Till statsradet Ulrica Messing

Genom regeringsbeslut den 31 maj 2001 bemyndigades divarande
chefen fo6r Niringsdepartementet, statsridet Bjorn Rosengren, att
tillkalla en sirskild utredare for att gora en bred dversyn av organisa-
tionen och lagstiftningen inom jirnvigssektorn.

Utredningen har benimnts Jarnvigsutredningen.

Med stéd av bemyndigandet férordnades frin och med den
14 augusti 2001 f.d. generaldirektéren Jan Brandborn till sirskild
utredare.

Som sakkunnig férordnades frin och med den 9 oktober 2001
hovrittspresident Anders Iacobaus.

Till experter férordnades frdn och med den 9 oktober 2001
avdelningsrdd Stig-Arne Ankner, kanslirdd Tom Andersson,
direktdr Sven Bérstrom, avdelningschef Lena Ericsson, dmnesrdd
Peter Fildt, transportansvarig Lars Hallsten, direktor Dick
Ivarsson, personalchef Ann-Charlotte Jakobsson, dmnesrdd Kersti
Karlsson, kanslirdd Henrik Kjellin, VD Helena Leufstadius,
utredare Annika Olsson, VD Peeter Puusepp, kanslirdd Ulrika
Rosenberg, rittssakkunnig Ulrika Sigerud, frdn och med den
22 januari 2002 direktdr Stefan Back och frin och med den
1 november 2002 VD Peder Wadman.

Den 3 december 2001 entledigades utredare Annika Olsson frin
uppdraget samt samma dag forordnades chefssamordnare Pir-Erik
Westin. Den 11 februari 2002 entledigades personalchef Ann-
Charlotte Jakobsson frin uppdraget samt samma dag férordnades
enhetschef Lotta Danin. Den 31 maj 2002 enledigades rittssakkun-
nig Ulrika Sigerud frdn uppdraget samt samma dag férordnades
rittssakkunnig Maria Braun. Den 15 augusti 2002 entledigades VD
Peeter Puusepp frin uppdraget och férordnades samma dag som
sekreterare i utredningen. Den 10 mars 2003 entledigades direktor
Dick Ivarsson fr&n uppdraget samt samma dag férordnades
direktér Ove Andersson. Den 25 augusti 2003 entledigades ritts-
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sakkunnig Maria Braun fr8n uppdraget samt samma dag
férordnades rittssakkunnig Anna Férander.

Den 15 oktober 2001 férordnades Lars Hellsvik som huvudsek-
reterare. Till sekreterare férordnades Lovisa Hansson frin och med
den 24 september 2001, Carl Silfverswird och Asa Tysklind fran
och med den 29 oktober 2001, Pia Bergdahl frin och med den 1
oktober 2002 och Mattias Steen frin och med den 7 januari 2003.
Maria Lindstrém tjinstgjorde som bitr. sekreterare mellan 10 juni
till och med den 12 juli 2002 och mellan 19 augusti till och med den
29 augusti 2002. Den 1 september 2003 entledigades sekreterare
Asa Tysklind frén uppdraget.

I delbetinkandet Ritt pd spiret (SOU 2002:48) limnades forslag
om hur EG-direktiven i det s.k. forsta jirnvigspaketet skulle
implementeras 1 svensk lag. Som ett led i detta arbete utarbetades
ocksd ett forslag till en ny struktur for den svenska jirnvigslag-
stiftningen. Oversynen av lagstiftningen kommer att slutforas
under 3r 2004.

I detta betinkande limnar jag forslag om hur jirnvigens person-
och godstrafik skulle kunna utvecklas for att bittre tjina kundernas
intressen. Olika modeller f6r hur jirnvigstéretag och andra skulle
kunna organisera transport- och trafikfléden pd jirnvigen har
utgjort ett viktigt inslag 1 de overviganden som gjorts. Vidare
presenteras ett antal forslag till dtgirder som bedéms kunna bidra
till att jarnvigsmarknaden utvecklas.

Hirmed 6verlimnar jag huvudbetinkandet Jirnvig for resendrer
och gods (SOU 2003:104). I volym 1 &terfinns mina dverviganden
och férslag. Volym 2 innehdller rapporter som tagits fram som
underlag f6r mina dverviganden.

Stockholm den 25 november 2003

Jan Brandborn /Lars Hellsvik
Pia Bergdahl
Lovisa Hansson
Peeter Puusepp
Carl Silfverswird
Mattias Steen
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Forkortningar

SJ
SJ AB

AS]
SIKA

KTH
SLTF

Affirsverket S] t.o.m. &r 2000

Det statligt igda persontrafikbolag som bildades 1 sam-
band med bolagiseringen av verksamheterna inom SJ

Affirsverket Statens jirnvigar. Den myndighet som
3terstdr av SJ efter bolagiseringen av olika verksamhets-
grenar.

Statens institut f6r kommunikationsanalys
Kungliga Tekniska Hogskolan

Svenska Lokaltrafikféreningen

11



Sammanfattning

Uppdraget

I detta betinkande limnas férslag om hur person- och godstrafiken
pd jirnvig ska kunna utvecklas. Férslagen har i enlighet med direk-
tiven for utredningen utformats med utgdngspunkt frin konsu-
mentintresset. Olika modeller fér utvecklad konkurrens har dirvid
utgjort ett av de medel som jag har haft 1 uppgift att analysera 1
syfte att effektivisera och kundanpassa verksamheten.

Oversynen av jirnvigslagstiftningen, utredningens andra huvud-
uppgift, resulterade under maj 2002 i betinkandet Rdtt pd spdret
(SOU 2002:48). Dir gav jag bla. forslag till hur EG-direktiven i
det sd kallade férsta jirnvigspaketet skulle inférlivas 1 svensk ritt.
Det innebar samtidigt att jag utformade forslag till en ny struktur
for den svenska jirnvigslagstiftningen. Oversynen av lagstiftningen
kommer att avslutas under viren 2004 och di omfatta den direkt
kundrelaterade jirnvigslagstiftningen 1 jirnvigstrafiklagen samt
foérslag om hur den nya konventionen fér internationell jirnvigs-
trafik (COTIF) ska inférlivas i den svenska lagstiftningen.

De nya villkor som giller efter bolagiseringen av verksamheterna
inom SJ 4r 2001 visade sig snart innebira problem fér kirnverk-
samheterna inom jirnvigen Det gillde i synnerhet férvaltningen av
stationer och andra jirnvigsfastigheter. I enlighet med sirskilt
tilliggsdirektiv limnade jag 1 november 2002 en sirskild rapport
med forslag till hur forvaltningen av fastigheter och terminaler
inom Jernhusen AB skulle omvandlas fér att bittre stédja jirn-
vigens person- och godstrafik.

Utgangspunkter for overviganden och forslag

Jarnvigstrafikens framtida roll pd persontrafik- och godstransport-
marknaden miste bedémas med utgdngspunkt i de strukturella for-

13
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indringar som skett och framledes kan antas ske i samhillet. De
dtgirder som foreslds maste ocksd stillas i relation till hur med-
borgarna genom sina representanter i riksdagen, regeringen och
kommuner vill att samhillet ska utvecklas. Min roll i detta
sammanhang har varit att éverviga hur nya férutsittningar for att
bedriva person- och godstrafik pd jirnvigen kan bidra tll att
transportpolitiska och andra samhillsmal kan uppfyllas.

Som en grund f6r mina éverviganden har jag 1atit Jirnvigsgrup-
pen vid KTH illustrera hur jirnvigens roll kan utvecklas i ett antal
marknadsscenarier. Dessa speglar olika marknadstilltridesmodeller,
utvecklingen pd operatdrsmarknaden samt antaganden om hur
samhillet respektive marknadsaktdrerna utvecklar villkoren fér hur
trafiken kan utévas och resenirer och godskunder kan évertygas
om att vilja jirnvigen. SIKA har i en annan studie bedémt forut-
sittningarna att bedriva kommersiell persontrafik p8 jirnvig.

Persontrafiken (kap 2)
Persontrafikens utveckling (avsnitt 2.1)

Persontrafiken pd jirnvig hade, mitt i marknadsandelar, sin glans-
period fore det andra virldskriget. Ar 1930 svarade jirnvigen och
vigtransport med bil och buss vardera fér lika stort inhemskt
transportarbete. Ar 2002 var jirnvigens andel endast sju procent.
Dess andel 1 det lingviga persontransportarbetet ir nu omkring
15 procent medan andelen ir ca fyra procent i det kortviga.
Okningen av resandet, frin i genomsnitt 345 mil per r och person
dr 1950 till 1 435 mil &r 2002, har visentligen tillfallit vigtrafiken.

De nya villkor som 1988 &rs transportpolitiska beslut erbjéd har
emellertid lett till en rendssans for jirnvigens persontrafik. Trafik-
huvudminnens ritt att organisera den lokala och regionala jirn-
vigstrafiken medférde en kraftfull utveckling av den lokala och
regionala jirnvigstrafiken. Tdget har fortsatt att ta marknadsande-
lar i denna trafik frin bilen trots att det kollektiva resandet som
helhet f6r nirvarande minskar. Parallellt med denna utveckling har
den interregionala trafiken ¢kat i in hogre grad i takt med SJ:s
satsning pd snabbtig, mer marknadsanpassad prissittning och
andra dtgirder.

14
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Jéarnvdgstrafikens roll pd den framtida persontrafikmarknaden
(avsnitt 2.2)

Underlaget for kommersiell persontrafik begrinsas enligt SIKA:s
studie 1 forsta hand till tre jarnvigslinjer (Stockholm — Géteborg/
Malmé/Sundsvall). Det betyder inte att jirnvigen skulle sakna
betydelse pd andra linjer och f6r andra indamal in rent kommersi-
ell trafikutdvning. En av jirnvigens komparativa fordelar ligger i de
forkortade restider den kan ge upphov till. Denna férdel utnyttjas
enligt min bedémning bist genom att anvinda jirnvigen som ett
medel f6r regionférstoring. De héga samhillskostnaderna for att
driva trafiken och att vidmakthilla eller utoka infrastruktur-
kapacitet kan som regel motiveras frimst d& jirnvigens egenskap av
masstransportmedel kan tillvaratas.

Mina slutsatser om jirnvigens framtida roll pd persontrafik-
marknaden ir dirfor

att den 1 f6érsta hand boér utnyttjas {6r resor i och mellan stor-
stadsregioner och andra titbefolkade omriden och regioner dir
jirnvigens karaktir av masstransportmedel kan tillvaratas.
Motiven for att utveckla jirnvigstrafiken bér vara

att tillgodose behovet av effektiva, bekvima och konsument-
anpassade resor av god kvalitet,

att minska tringsel och annan miljébelastning, samt

att knyta samman boende-, arbets- eller utbildningsmarknader
eller kombinationer dirav till funktionella regioner.

Marknadstilltridet (avsnitt 2.3)

P4 statens sparanliggningar regleras ritten att organisera och utféra
trafik i forordmngen (1996:734) om statens spiranliggningar. P3
det 6vriga ]arnvagsnatet bestimmer infrastrukturférvaltaren vem
som fir trafikera spéren.

Den kanske viktigaste uppgiften under denna fas av utrednings-
arbetet har varit att bedéma effekterna av olika modeller for till-
tride till jirnvigens persontrafikmarknad. Jag har {f6r det indamadlet
dvervigt for- och nackdelar med ett antal modeller som konse-
kvensbeskrivits av en for Jarnvigsutredningen och KTH gemensam
arbetsgrupp. Modellerna har omfattat allt frin marknadsstyrd
persontrafik till olika former av samhillsstyrt utbud. Bedém-
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ningarna har ocksi omfattat den marknadstilltridesmodell som
idag tillimpas pa statens spdranliggningar.

Jag har funnit att ingen av modellerna f6rmér att ensam tillvarata
samhillets 6nskemdl som de uttryckts 1 de transportpolitiska
mélen. Dirfor har jag valt att foresld en blandad modell dir en 6kad
konkurrens om resenirerna kan kombineras med ett av samhillet
garanterat och styrt utbud. Modellen innebir 1 korthet

att licensierade jirnvigsforetag tillits bedriva kommersiell
persontrafik 1 konkurrens dver hela det svenska jirnvigsnitet. Det
ska siledes inte rida ndgot monopol vare sig 1 operatérsledet eller i
organisatorsledet. Fér den linjebundna persontrafiken bér denna
organiseringsritt dock regleras och kontrolleras genom ett #/l-
standsforfarande,

att Rikstrafikens och trafikhuvudmannens roll 1 férsta hand ska
vara att planera och skapa foérutsittningar f6r att det trafikutbud
med villkor som samhillet vill se och garantera kommer till stdnd.
Rikstrafiken och trafikhuvudminnen ska beskriva och motivera det
onskade utbudet 1 ldngsiktiga strategiska trafikforsorjningsprogram,

att kommersiell trafik kan vara en del av detta utbud men att
Rikstrafiken och trafikhuvudminnen ocksd kan vilja att skapa
forutsittningar for utbudet genom bidrag eller upphandling av
trafik eller genom andra stimulansdtgirder, och

att upphandling av trafik bér goras nir de kommersiella akto-
rerna inte bedéms kunna 3stadkomma ett i tiden héillbart utbud
som ligger 1 linje med resenirs- och medborgarintresset. Ansvaret
for att organisera och i férekommande fall upphandla sidan trafik
bér, liksom idag, &vila Rikstrafiken och trafikhuvudminnen.

Trafikeringstillstind och skadlighetsprovning (avsnitt 2.4)

For att f3 bedriva linjebunden jirnvigstrafik maste den som organi-
serar trafiken ha ett trafikeringstillstind som foreslds utfirdas av
Jirnvigsstyrelsen. En trafikutdvare som anser sig lida skada av att
ny trafik etableras ska kunna pdkalla s.k. skadlighetsprévning.
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Inneborden av det foreslagna regelsystemet ir

att trafikeringstillstind ska ges om det inte gérs sannolikt att den
avsedda trafiken 1 betydande min skulle komma att skada
forutsittningarna att bedriva redan etablerad jirnvigstrafik,

att trafikeringstillstdnd dock alltid ska ges om det leder till att en
avsevirt bittre trafikférsérjning uppnas,

att den som bedriver kommersiell trafik dock inte kan p3kalla en
skadlighetsprévning gentemot annan kommersiell trafik,

att trafikeringstillstind kan férenas med jirnvigsspecifika villkor
som reglerar hur trafikutévaren ska informera om sina resor, hur
biljettsamverkan ska ske, hur funktionshindrade ska ges service
m.m.,

att ytterligare villkor som kan behéva utfirdas f6r den linje-
bundna trafiken kan utfirdas iven under tiden fér tillstindet,

att tillstdnd kan dras in om tillstdndsinnehavaren pi ett visentligt
sitt avviker fran villkoren for tillstdndet, och

att beslut om trafikeringstillstdnd kan 6verklagas hos regeringen.

Operatorsmarknaden (avsnitt 2.5)

Den trafik som drivs i trafikhuvudminnens regi éppnades redan
1988 for konkurrens 1 samband med upphandling, till och bérja
med dock endast pd de s.k. linsjirnvigarna. Fér SJ och senare SJ
AB rider fr.o.m. 1993 konkurrens i all upphandlad trafik. SJ AB
innehar dock legalt monopol fér den interregionala trafik man
anser sig kunna bedriva pd rent kommersiella villkor. Som framgitt
ovan anser jag att S] AB:s monopol ska avskaffas.

Mojligheten for jirnvigsforetag att konkurrera med SJ/S] AB
har medfért att sdvil ett antal utlindska som svenska operatorer
har etablerats. Jag bedémer att vissa av dessa ocksd har intresse av
och finansiell f6rmdga att utdva kommersiell trafik.

Min slutsats ir dirfor att nigra sirskilda, strukturella dtgirder
for nyetablering av jirnvigsforetag inte behover vidtas. Dock bér
cabotage tilldtas for internationell trafik pd samma villkor som pd
godssidan, dvs. under foérutsittning att svenska jirnvigsforetag
eller auktoriserade aktérer tilldts verka pd samma villkor 1 de linder
dir de internationellt verkande féretagen har sitt site. S AB bor f3
igarens, regeringens, tilldtelse att utdva trafik utanfér Sverige.
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Fordonsforsorjningen (avsnitt 2.6)

Fordonen ska enligt min uppfattning utgéra ett viktigt konkur-
rensmedel gentemot resenirerna och i de koncept som jirnvigs-
foretagen erbjuder i samband med upphandling av trafik. Vissa
dtgirder som vidtagits under de senaste iren riskerar att motverka
dessa syften. Det giller bla. fordonsanskaffningar som trafik-
huvudminnen gér och som kan leda till lingsiktiga bindningar till
vissa fordon. Rikstrafiken hamnar i en liknande situation om man, i
enlighet med regeringens stillningstaganden 1 samband med
rekonstruktionen av SJ AB, ska bira betalningsansvar och rest-
virdesrisker for fordon som ir tinkta att anvindas i upphandlad
interregional trafik. S] AB ir dessutom genom de avtal som ingdtts
mellan foretaget och staten genom ASJ, affirsverket Statens
jirnvigar, uppbundna till fordon enligt de leasingavtal som SJ slot
under 90-talet. Vissa fordon som nu anskaffas pd den svenska
marknaden har dessutom en begrinsad andrahandsmarknad
eftersom de i regel inte kan anvindas pd jirnvigsnit utanfor
Sverige. Sammantaget leder ovanstdende férhdllanden till svrig-
heter att etablera en sund, kommersiellt verkande fordonsmarknad.
P3 sikt riskerar utvecklingen att leda till att jirnvigstrafiken tappar
1 attraktionskraft i forhdllande till andra transportslag.
Mina stdndpunkter och stillningstaganden innebir

att fordon, liksom andra insatsresurser, bor tillhandahillas under
likvirdiga villkor till samtliga operatdrer pd en successivt utvecklad
marknad {6r nya och gamla fordon,

att etablering av fordonsbolag med uppgift att tillhandahilla
fordon och service i anslutning till férhyrning och nyttjande av
fordonen bér uppmuntras,

att fordonen bor utgora ett konkurrensmedel gentemot reseni-
rerna och 1 jirnvigsforetagens erbjudanden i samband med upp-
handling,

att finansiella bindningar till féljd av eget fordonsinnehav inte
bor 8 beropas i samband med skadlighetsprévning,

att Rikstrafiken bor avlastas betalningsansvar fér fordon som
inte kommer till anvindning i upphandlad regional trafik. Riks-
trafiken kan annars av finansiella skil tvingas till stillningstaganden
som leder till felaktiga avviganden i upphandlingen av trafik,

att S] AB, 1 samband med att man ser &ver sin affirsplan, ocksd
tar stillning till vilka fordon som behévs fér den fortsatta verk-
samheten. Overtaliga fordon fors éver till ASJ,
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att S] AB, f6r de fordon man behiller, betalar ersittning till AS]
pd marknadsmaissiga villkor,

att ASJ svarar for svenska statens betalningsforpliktelser for de
jirnvigsfordon som berérs av de leasingavtal som SJ ingick under
90-talet,

att AS] hyr ut eller, nir det ir férenligt med finansierings- och
andra villkor, siljer de fordon myndigheten férvaltar till jirn-
vigstoretag eller andra auktoriserade verksamhetsutévare. Uthyr-
ning eller forsiljning ska ske till marknadsmaissiga villkor,
att stdd till lokal eller regional trafik i framtiden bér utgd som
allmint stdd 1 stillet f6r som nyligen beslutats 1 form av riktade
investerings- eller hyresbidrag,

att virdet av fordon ska redovisas till fullt marknadsmaissigt
virde oavsett om anskaffning subventionerats eller ej. Bidrag ska
redovisas oppet si att korrekta overviganden om konkurrens-
forhillanden kan géras vid utfirdandet av trafikeringstillstdnd.

Resendrsvillkor och resendrsservice (avsnitt 2.7)

Resenirernas synpunkter pa kollektivresandet och den service som
erbjuds i anslutning till det har studerats och 6vervigts i ett antal
utredningar och forskningsprojekt. Senaste exempel ir Kollektiv-
trafikkommittén i betinkandet Kollektivtrafik med mdnniskan i
centrum (SOU 2003:67). Riksrevisionsverket genomforde for ett
par &r sedan en studie, Svagt konsumentskydd for jirnvigsresend-
rerna (RRV 2001:21) dir man sirskilt granskade hur myndighe-
terna tar till vara konsumenternas intressen pa jirnvigsomradet.

Jag har pd ett flertal omrdden samverkat med Kollektivtrafik-
kommittén under mitt arbete. Det giller frimst éverviganden om
bittre resevillkor fér resenirerna men ocksa i framtagandet av fakta
frin forskningssidan.

Det dr min uppfattning att resenirernas stillning behéver stirkas
och servicen utvecklas i flera avseenden. Det bor ske i ett Hela
resan-perspektiv. Oavsett om man 8ker med tdg eller annat fird-
medel ir det avgdrande att man kan kinna trygghet och lita pd att
den service som erbjuds ocksd levereras med utlovad kvalitet.
Punktligheten dr dirfér ett grundliggande krav som aldrig far
eftersittas. Men nistan lika viktigt dr att man, nir fSrseningar
intriffar, ges information om hur man kan ta sig till resmélet via
egna insatser eller med de alternativ som inblandade féretag erbju-

19



Sammanfattning SOU 2003:104

der. Reseniren ska ocksd ha ritt tll ersittning eller kompensation
till f6ljd av kvalitetsbrister eller skada som uppstér till f6ljd av att
den utlovade resan inte levereras i enlighet med vad som kan for-
vintas 1 samband med olika typer av resor. Ytterst syftar dessa vill-
kor till att 8stadkomma bittre kvalitet frin trafikutvarnas sida.

Den utveckling av reseutbud och resenirsservice som jag for-
vintar mig ska vixa fram som resultat av den féreslagna marknads-
tilltridesmodellen fir inte motverkas av att reseniren upplever sig
mota en splittrad och svdréverskddlig marknad. Resenirerna méste
dirfor garanteras tillgdng till littoverskddlig information om det
reseutbud som erbjuds i1 den linjebundna trafiken. Biljetter méste
ocksd kunna anskaffas p3 ett enkelt sitt.

Mina férslag innebir

att en trafikslagsévergripande resevillkorslag bér stiftas. Det
lagférslag som tagits fram tillsammans med Kollektivtrafik-
kommittén bor ligga till grund {6r en sddan lagstiftning,

att lagen ska sikerstilla att reseniren ska kunna vara siker pd att
en transport kommer att genomféras om ingen annan information
givits 1 tid. Vid stdrningar i trafiken miste passagerare ges god
information i sdan tid att de kan anpassa sig efter den uppkomna
situationen,

att reseniren ska ha ritt tll ersittning om transporten inte
uppfyller vad han eller hon haft anledning att rikna med,

att reseniren dessutom ska ha méjlighet till ersittning f6r den
skada som uppstdr f6r honom eller henne, t.ex. teaterbessk som
inte kan genomféras,

att infrastrukturforvaltaren bor ticka kostnaderna f6r utbetalade
ersittningar nir denne villat skadan. Formerna for regresskraven
bor regleras 1 trafikeringsavtalet mellan infrastrukturférvaltarna
och trafikorganisatdrerna,

att det bor tillskapas en for hela landet samlad reseinformation
for alla transportslag. Rikstrafiken bor ges ritt att utfirda
foreskrifter om hur en sidan information ska dstadkommas, och

att jirnvigsforetag och andra trafikorganisatérer som bedriver
linjebunden persontrafik ska kunna erbjuda biljettservice for hela
resan.
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Terminaler och terminalservice (avsnitt 2.8)

I persontrafikterminalerna ska ménga intressenters énskemal till-
godoses, 1 férsta hand sjilvklart resenirernas. For att gora det kol-
lektiva resandet till ett bdde tillgingligt och attraktivt alternativ
mdste terminalerna och samarbetet kring dem utformas si att olika
transportmedel och trafikutévare kan samverka.

Terminalerna har ocksd en viktig funktion 1 den samhillsservice
som erbjuds allt frin pendlare till resenirer som mer sillan besoker
orten, fér manga det forsta intrycket av orten ifriga.

Som resultat av de férslag som jag férde fram i rapporten For-
valtningen av jirnvigens fastigheter (2002-11-27) har en omdaning
av verksamheten inom Jernhusen inletts. Jag hyser goda férhopp-
ningar om att stationsférvaltningen kommer att kunna fungera som
en stodfunktion till trafiken. En stationskommitté har ocksd pd
mitt initiativ bildats under Samtrafikens hign. I den samlas trafik-
intressenterna, dvs. jirnvigs- och andra transportforetag, trafik-
huvudmin och Rikstrafiken for att formulera sina krav pd statio-
nernas utveckling till fungerande resecentrum. Aven Banverket,
Vigverket och kommunerna deltar i arbetet. Banverket bedriver
sedan tidigare ett antal projekt for att utveckla stationerna och sta-
tionsmiljén.

Sammantaget ser jag positivt pi den utveckling som nu pigir.
Den bér dock kompletteras med &tgirder som sikerstiller att rese-
nirerna kan gora sin rést hord och att deras synpunkter beaktas i
berért utvecklingsarbete.

Mina synpunkter och férslag innebir

att verksamheten inom Jernhusen AB fortsatt ska omvandlas till
att fungera som stddfunktion till jirnvigens persontrafik och de
trafikmedel som den samverkar med,

att verksamheten inom Stationskommittén bor férdjupas i nu
inledda former. Representanter fér resenirerna bor erbjudas
mojlighet att delta,

att Banverket som sammankallande tillsammans med Vigverket
ges 1 uppdrag att koordinera arbetet med stationernas och rese-
centras utveckling,

att resenirerna vid varje station ska ha méjlighet att enkelt limna
synpunkter till ansvariga for serviceutbudet vid stationerna, och

att resenirerna ocksd direkt ska kunna kontakta Stations-
kommittén eller Banverket for att limna synpunkter pd stationerna
och den service som erbjuds. Banverket bér i samarbete med andra
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berérda myndigheter bereda de synpunkter som férs fram och
arligen redogora for vilka dtgirder som vidtagits.

Godstransporterna
Godstransporternas utveckling (avsnitt 3.1)

Utvecklingen av jirnvigens godstransporter kan ses ur tvd
perspektiv. Godstransportarbetet har allt sedan mitten av &ttiotalet
varierat mellan 18-19 miljarder tonkilometer med en toppnotering
pa 19,5 miljarder tonkilometer &r 2000. Ungefir 25 procent av det
langviga transportarbetet i Sverige sker med jirnvig vilket ir
betydligt mer dn genomsnittet inom EU. De linga avstinden inom
Sverige liksom industri- och produktionsstrukturen férklarar en
del av dessa skillnader. Effektiviteten hos de svenska godsjirn-
vigstoretagen ska for den skull inte férnekas.

Samtidigt miste det konstateras att jirnvigen har misslyckats
med att utveckla transporttjinster som gor den attraktiv pad
tillvixtmarknaden med hégforidlat och hogvirdigt gods.

Godstransporternas roll pa den framtida transportmarknaden (avsnitt 3.2)

Banverket har 1 ett strategidokument f6r konkurrenskraftiga jirn-
vigstransporter (Oppet spir, juni 2000) konstaterat att det ir for-
hillandevis vil kint vilka krav transportkdparna har. Dit hor att
man vill kunna vinda sig till ett ansvarigt féretag for hela trans-
portkedjan. Pilitlighet, kapacitet och flexibilitet 1 tid och rum,
konkurrenskraftiga priser, hdg transportsikerhet, punktlighet och
mojlighet att f6lja godset under transporten ir andra egenskaper.

Jirnvigstransporternas komparativa styrka &terfinns enligt min
uppfattning framfér allt 1 transporter av stora godsvolymer 1 tids-
missigt och volymmissigt stabila floden, foretridesvis pd linga
avstand.

Ungefir 75 procent av jirnvigens inrikes transportarbete avser
rivaror och produkter som ir relaterade till skog och malm. Det ir
enhgt min uppfattnmg angeliget att dessa transporter behdlls pd
jirnvigen och inte 6verfors till vigen. Men det borde vara fullt
genomférbart och ocksd ligga 1 samhillets intresse att utveckla
jairnvigen till ett reellt alternativ till vigtrafiken i strak dir lands-
vigsfloden dr sd stora att de utgér ett trafiksikerhets- och miljo-
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missigt problem. Jirnvigens godstransporter bor sdledes frimst
inriktas pd

e transporter f6r industrins behov,
e tidtabellslagda undervigstransporter.

For den fortsatta utvecklingen av dessa uppgifter ir det dnskvirt

att fortsatt satsning sker pd att kunna utnyttja 6kad axellast och
utvidgad lastprofil i den inrikes trafiken fér att kunna méta den
6kade konkurrensen frin landsvigstrafiken,

att villkoren for att ansluta industrier och terminaler till huvud-
sprnitet ses over,

att avgifterna ses 6ver for utnyttjande av industrispér, terminal-
omrdden m.m. som brukar hinféras till det kapillira bannitet, och

att fortsatt uppmirksamhet bér dgnas jirnvigens kostnadsansvar
i forhdllande till andra transportslag.

For utvecklingen av jirnvigens roll som undervigstransportér och
for utvecklingen av den internationella trafiken dr det betydelsefullt

att tigligen for internationell trafik vidareutvecklas, pd sikt helst
1 konkurrens mellan olika korridorer,

att medelhastigheten dirigenom kan héjas 1 framfér alle den
internationella trafiken,

att férenklade rutiner f6r grinspassage tilldts dven fér nyetable-
rade jirnvigsforetag, och

att transittrafik frin eller till de 6vriga nordiska linderna anvinds
for att skapa tillvixt i trafiken fér mer frekventa foérbindelser
mellan orter inom Sverige eller till och frin kontinenten. De
initiativ som tagits av de nordiska jirnvigsforvaltningarna bor
understddjas i detta syfte.

Marknadstilltridet (avsnitt 3.3)

Otillricklig marknadséppning och férekomsten av legala eller fak-
tiska monopol har vid ménga tillfillen anférts som argument for
varfor olika delar av niringslivet eller andra intressenter inte anvin-
der jirnvigen. Bakom detta argument ryms bl.a. frigan om trans-
portkunden har méjlighet att utéva kontroll éver transporten 1 den
utstrickning man anser nodvindig foér att sikra leveransen av

23



Sammanfattning SOU 2003:104

godset. Svdrigheten att hitta alternativ nir man inte ir ndjd med det
anlitade jirnvigsforetaget ir en del av denna problematik.

De forslag som jag limnade i delbetinkandet Rditt pd spdret
innebdr att den svenska godstransportmarknaden pd jirnvig
kommer att vara helt 6ppen nir den nya jirnvigslagen trider 1
kraft. Det giller dven industrier, speditérer m.fl. med auktorisation
som sjilva kan organisera trafikfléden pd jirnvigens infrastruktur.
Jag foérvintar mig att niringslivet och transportniringen utnyttjar
de mojligheter som det nya regelverket 6ppnar. Det dr dnskvirt att
forskning och logistikutbildning fingar in och férmedlar de nya
mojligheter som marknadséppningen medger.

De nya méjligheterna far dock en begrinsad effekt fér den inter-
nationella trafiken si linge som speditérer m.fl. inte kan verka pi
samma villkor i andra linder. Den svenska regeringen bor dirfor
driva pd utvecklingen inom EU s3 att samma regelverk kommer att
gilla inom hela unionen.

Operatorsmarknaden (avsnitt 3.4)

Green Cargo AB har idag en dominerande stillning pd jirnvigs-
transportmarknaden i Sverige. I stort sett dr det bara TGO]J Trafik
AB och BK Tig som kan betraktas som allsidiga jirnvigsforetag vid
sidan av Green Cargo. Det ir enligt min uppfattning visentligt att
det utvecklas konkurrens mellan ett antal jirnvigsféretag som ett
inslag 1 att 6ka intresset for jirnvigen. Jag ser hir tre méjligheter:

e Staten inleder en dialog med finansiella intressenter och nyeta-
blerade eller presumtiva svenska jirnvigsforetag,

e staten dstadkommer, med de bolag som man iger, en struktur
pd marknaden som erbjuder alternativ och rimliga styrkefér-
hillanden mellan Green Cargo och andra jirnvigsforetag,

e Jirnvigsstyrelsen och Konkurrensverket évervakar att Green
Cargo inte utnyttjar sin dominerande stillning.

I praktiken kan alla dessa alternativ behova tillgripas. Med hinsyn
till att Green Cargo idag i sina transportuppligg har nira samarbete
med det tyska DB AG ir det inte minst visentligt att nya svenska
och utlindska jirnvigsforetag kan utveckla "joint ventures" som
leder till sammanhéllna transporter frén punkter inom Sverige till
olika punkter inom Europa.
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Efter att ha vervigt behovet av strukturella dtgirder har jag valt
att foresld

att TGOJ Trafik bér lyftas ut ur Green Cargo-koncernen,

att staten tills vidare dock bor kvarstd som dominerande idgare till
bide Green Cargo och TGO]J Trafik, och

att TGOJ och Green Cargo forvaltas antingen direkt under
regeringen eller under ett holdingbolag under regeringen. I bida
fallen méste bolagens sjilvstindighet och konkurrens med varandra
garanteras av regeringen.

Fordonsforsorjningen (avsnitt 3.5)

Godsvagnar finns tillgingliga p& den europeiska marknaden. Det
finns ett antal vagnuthyrare, t.ex. Nordwaggon och Transwaggon,
som jag bedomer kan fylla en roll ocksd mot nya jirnvigsforetag
eller auktoriserade aktorer. Lok finns ocksd i allt stérre utstrick-
ning tillgingliga p& den europeiska marknaden.

Green Cargo bor liksom SJ AB se 6ver sin affirsplan och samti-
digt 6verviga vilka fordon som behévs mot bakgrund av de forslag
som jag lagt. Green Cargo bér liksom SJ AB slippa bira konse-
kvenserna av de leasingavtal som ingicks av SJ under 90-talet om
det kan pdvisas att de negativt pdverkar foretagets konkurrenskraft.
Overtaliga fordon bér 6verforas till AS] och hyras ut eller, di det
ir mojligt, siljas till trafikintressenter under marknadsmaissiga vill-

kor.

Terminaler och terminalservice (avsnitt 3.6)

For de tunga godstransporterna till och frdn industrin behovs ofta
direkta spiranslutningar. For att ge jirnvigen en 6kad roll som
undervigstransportor krivs utveckling av terminaler fér intermodal
samverkan. Vissa av dessa bor ocksd fungera som godstrafikcentral
dir frekventa interregionala eller internationella tig kan sittas
samman.

For att snabbt kunna svara upp mot marknadens efterfrigan ir
det angeliget att terminalanpassningar kan genomféras utan
onddigt utdragen planering. Befintlig jirnvigsmark kan hir ha en
viktig roll bide fér jirnvigens egen del och fér det intermodala
samarbetet.
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For ett utvidgat intermodalt transportsystem ir det enligt min
mening angeliget att fortsatt utreda hur speditdrsterminaler och
industriomriden kan férses med spdranslutningar. Detta boér ocksd
beaktas i den fysiska planeringen. En avreglerad marknad innebir
att fler foretag in Green Cargo vill ha tillgdng till terminalomriden.
Formerna f6r driften av terminalerna bor ses dver i takt med att
konkurrens uppstar.

Den fortsatta utvecklingen av jirnvigs- och andra terminaler bor
slds fast 1 ett transportslagsévergripande program. Godstransport-
delegationens (N 2002:18) arbete bér ligga till grund for ett sidant
inriktningsbeslut. Det dr angeliget att frigan om terminalinfra-
struktur kopplas ithop med den 6vergripande infrastrukturplane-
ringen dir noder och strdk som staten som infrastrukturférvaltare
avser att satsa pa tydligt anges.

Olénsam godstrafik (avsnitt 3.7)

I regeringens tilliggsdirektiv 2002:128 ombads jag att &verviga
limpliga former for att stddja godstransporter pd jirnvig dir
sddana inte bedémts vara mojliga att uppritthdlla pi kommersiella
grunder. Bakgrunden till uppdraget var framfor allt neddragningar
av Green Cargos verksamhet i Jimtlands lin.

Med anledning av uppdraget har jag bl.a. kartlagt EG-rittens
statsstodsregler for att utréna vilka méjligheter eller hinder dessa
erbjuder.

Mina slutsatser och rekommendationer ir

att 16pande driftstdd, t.ex. 1 form av upphandlad tidtabellsbunden
trafik inte kan ges,

att kostnadsansvaret for godstrafik pd jirnvig och vig bor ses
over for att sikerstilla korrekta konkurrensférutsittningar for den
smiskaliga jirnvigstrafiken. Jag noterar att Godstransport-
delegationen har en férnyad Sversyn av kostnadsansvaret pd sin
agenda,

att en tidsbegrinsad rabatt pd banavgifter kan tilldtas for att oka
anvindningen av uppenbart underutnyttjad infrastruktur eller fér
att stédja nyetablering av trafik,

att staten inom ramen for sitt infrastrukturansvar bér dverviga
om satsningar pi mindre terminaldtgirder och dndrade villkor fér
anslutning till och utnyttjande av terminalerna kan underlitta
sméskalig trafik, och
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att berérda linsstyrelser bor 6verviga mojligheterna att anvinda
regionalt stdd for etablering av speditionsféretag med affirsidé att
utveckla jirnvigstransporter.
Betriffande de speciella férhallandena f6r Inlandsbanan och anslu-
tande infrastruktur vill jag rekommendera

att medel till underhdll och investeringar i Inlandsbanan som idag
provas av Banverket istillet provas av Jirnvigsstyrelsen for att
undvika alla misstankar om partiskhet 1 beslutsfattandet, och

att regeringen pi nytt ser over fordelningen av infrastruktur-
ansvaret mellan Inlandsbanan och Banverket {ér anslutande
tvirbanor, t.ex. Orsa — Furudal — Bollnis, i syfte att underlitta
dialogen mellan infrastrukturférvaltarna och jirnvigsféretagen om
forutsittningarna att bedriva trafik.

Samspelet mellan infrastrukturforvaltarna och deras kunder (kap. 4)

I delbetinkandet Rdtt pd spdret rekommenderade jag att samhills-
ekonomisk effektivitet skulle anvindas som kriterium for fordel-
ning av tigligen och annan infrastrukturkapacitet. Jag férordade
redan di anvindning av ekonomiska styrmedel, pd ldng sikt system
med budgivning, som den bista 16sningen att mita olika sokandes
betalningsvilja och erhilla en spegling av den samhillsekonomiska
nyttan. P4 kort sikt m3ste dock administrativa kriterier tillimpas.

Under min fortsatta utredningstid har jag bl.a. 1itit genomféra
tvd studier om hur dessa grundliggande férdelningsprinciper ska
kunna tillimpas. Banverket har ocksd ambiti6st startat utveckling
av den. s.k. tdgplaneprocessen 1 enlighet med principerna i den nya
jirnvigslagen. Dialogen med Banverket har bl.a. rért hur sékandes
onskemdl ska kunna framféras och tas om hand i olika steg av
kapacitetsférdelningsprocessen. Mina fortsatta éverviganden och
slutsatser frdn den fortsatta dialogen med Banverket och andra
intressenter liksom de genomférda studierna ir

att det ir angeliget att poingtera att jirnvigsfoéretag och andra
sokande ska ha obehindrad ritt att formulera sina 6nskemil om
kapacitet 1 inledningen av férdelningsprocessen,

att Banverket bor fortsitta utvecklingen av kriterier eller nyck-
eltal som en grund for férdelning av tdgligen eller annan infra-
strukturkapacitet. Fortsatt utredning bor sirskilt beakta hur
kompletterande information som jirnvigsforetagen rittmitigt
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anser ska ligga till grund fér prioritering i kapacitetsférdelningen
ska beaktas 1 kombination med mer objektiva nyckeltal for
restidseffekter, externaliteter m.m.,

att Banverket ges 1 uppdrag att utveckla kapacitetsférdelnings-
modeller dir ekonomiska styrmedel anvinds, antingen 1 form av
forutbestimda priser eller med budgivning frin de som soker
kapacitet, och

att Banverket ocksd utreder hur avgifter kan utnyttjas for att
styra prioriteringen i den operativa trafikledningen.

I diskussionen om tillimpning av den féreslagna marknadstilleri-
desmodellen har frigan bl.a. vickts om hur konkurrens- och kon-
sumentaspekter ska stillas mot varandra i1 kapacitetsfordelnings-
processen. Min uppfattning ir

att jirnvigsforetag eller andra trafikorganisatérer bér f3 sam-
verka infér och 1 kapacitetstérdelningsprocessen for att sikerstilla
nitverk om detta kan anses gagna resenirers eller godskunders
Intressen, men

att Jirnvigsstyrelsen ska granska att samarbetet inte utvecklas till
konkurrenshimmande karteller. Jirnvigsstyrelsen bor vid behov
samrdda med Konkurrensverket i sidana frigor.

Sektorsansvaret (kap. 5)

Banverket fick dr 1997 ett formellt sektorsansvar inom jirnvigen pd
liknande sitt som tidigare gillde f6r Vigverket. Banverket har till
skillnad frdn Vigverket en direkt avtalsrelation till den som
utnyttjar infrastrukturen. Avvigningar mellan satsningar 1
infrastrukturen eller pd fordonen har ocksd mycket tydliga effekter
pd hur kostnader f6r olika dtgirder férdelas mellan infrastruktur-
forvaltaren och jirnvigsfoéretagen. Sektorsansvaret miste dirfor
kunna utévas med stor integritet sdvil gentemot olika intressenter
inom sektorn som internt inom verket.

Jag har trots propder valt att avgrinsa min utredning frin 6ver-
viganden om hur sektorsansvaret bor utévas. Skilet ir bl.a. att jag,
iven om jag anser en sidan &versyn onskvird, hivdar att den méste
goras samtidigt med motsvarande 6versyn for de dvriga trafikver-
ken och t.ex. omfatta frigan om hur den langsiktiga infrastruktur-
planeringen ska utformas i ett intermodalt perspektiv.
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Planering (kap. 6)

Jarnvigens framtida utveckling beror 1 hég grad p& hur man kan
lokalisera sin verksamhet. Det giller {6r persontrafikens del for att
gora trafiken tillginglig for presumtiva resenirer. Detsamma giller
dven godstrafiken och dess méjlighet att nd kunderna med direkta
spar eller via terminaler som tilliter en effektiv intermodal samver-
kan.

Jag delar Kollektivtrafikkommitténs uppfattning om att kollek-
tivtrafikens behov bér ges mer uppmirksamhet i den kommunala
planeringen och genom en bittre samordning mellan olika plane-
ringsprocesser som infrastrukturverken, linsstyrelser och kommu-
ner ansvarar for eller deltar i. De trafikférsérjningsprogram som jag
foreslagit att trafikhuvudmainnen och Rikstrafiken ska uppritta bér
underlitta sidana strivanden.

Den kommersiella person- och godstrafikens behov méste
emellertid ocksd beaktas. Banverket bor dirfér inom ramen for sitt
sektorsansvar utvidga bevakningen av jirnvigssektorns behov i
detta sammanhang.

Jérnvigens kompetensforsorjning (kap.7)

I de integrerade jirnvigssystemen skedde ocksi utbildning och
forskning inom eller i nira kontakt med den nationella jirnvigs-
forvaltningen. I den splittrade virld som jirnvigsverksamheten nu
ska bedrivas dr det visentligt att sikerstilla att nédvindig kompe-
tens hdlls vid liv och utvecklas. Jag har i detta syfte bl.a. samlat
sektorns aktdrer for att dryfta deras uppfattning om kompetens-
foérsérjning och -utveckling.
Sammanfattningsvis innebir mina slutsatser

att transportsektorns kirnkompetenser bér identifieras och bilda
underlag till olika utbildningsprogram,

att staten for vissa strategiska yrkesgrupper, t.ex. tigférare, bor
anvisa en mer lngsiktigt hdllbar 16sning in dagens Kvalificerade
Yrkesutbildningar,

att Jirnvigsstyrelsen ges i uppdrag att ta fram och administrera
ett certifieringssystem och ett behorighets- och sikerhetsregister
over personal i sikerhetstjinst,

att staten underséker mojligheterna att pa ett tydligare sitt fora
samman den i1 dag pd manga parter splittrade FoU-verksamheten
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inom jirnvigssektorn som ett led i framtagandet av en kompe-
tensforsorjningsstrategi for den svenska jirnvigssektorn.

Strukturdtgirder (kap. 8)

De forslag som jag sammanfattat under de tidigare avsnitten inne-
bir 1 viss utstrickning en annan rollférdelning mellan sektorns
aktorer. Jag forvintar mig successivt fler jirnvigs- och andra
foretag som organiserar jirnvigstrafik. Jirnvigsstyrelsen fir, som
jag ocks3 tidigare papekat, en viktig marknadskontrollerande roll.

Genomforande (kap. 9)

De férslag som jag lagt 1 detta betinkande innebir dnnu ett steg i
reformeringen av jirnvigssektorn. Flertalet av forslagen bide kan
och bér genomféras utan stérre dréjsmaél in vad beredningen av
formella skil kriver. Dit hér av uppenbara skil de strukturférslag
som rér Green Cargo-koncernen.

Introduktionen av den nya marknadstilltridesmodellen f6r per-
sontrafiken bedémer jag dock kunna ske férst 2006. Jag ir medve-
ten om att denna tidpunkt dr problematisk med tanke pd att flera
trafikuppligg ska upphandlas med trafikstart under 2007. Det giller
bide trafikhuvudmannatrafik och trafik som Rikstrafiken upphand-
lar. Eventuella optioner eller andra méjligheter bér dirfor utnyttjas
for att anpassa upphandlingen till inférandet av den nya marknads-
tilltridesmodellen f6r att undvika komplicerade alternativa upp-
handlingsunderlag

SJ AB och andra jirnvigsforetag som utfér trafik under trans-
portdrsansvar pd uppdrag av trafikhuvudman eller Rikstrafiken bér
med automatik erhdlla trafikeringstillstdind enligt den nya
marknadstilltridesmodellen.
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1.1 Uppdraget
1.1.1 Utredningsdirektiven

Jirnvigsutredningens uppdrag 3&terfinns 1 regeringens direktiv
2001:48, Utredning om jirnvigssektorns organisation m.m.
Uppdraget bestdr dels i att 6verviga dtgirder som kan frimja jirn-
vigens effektivitet, dels i att gora en allmin &versyn av den svenska
jirnvigslagstiftningen.

I den férra delen av uppdraget har ingdtt att analysera hur olika
modeller for utvecklad konkurrens inom jirnvigssektorn skulle
kunna bidra till att trafiken bittre tjinade kunderna och samhillets
intressen. Men dven andra dtgirder som kan antas utveckla jirn-
vigsmarknaden har omfattats av uppdraget.

Oversynen av lagstiftningen innebar att i ett forsta steg limna
forslag till hur de jirnvigsdirektiv som antogs inom EU &r 2001
skulle implementeras i svensk jirnvigslagstiftning. Strukturen fér
gillande lagstiftning maste di samtidigt ses 6ver. Oversynen av lag-
stiftningen avslutas ir 2004 d3 bl.a. férslag till hur bestimmelserna i
den nya konventionen for internationell trafik, COTIF, ska
inférlivas i svensk ritt. Fortsatt dversyn av lagstiftningen omfattar
ocksd dagens jirnvigstrafiklag.

SJ:s verksamhet &verfordes &r 2001 till ett antal bolag. Person-
och godstrafiken éverfordes till SJ AB resp. Green Cargo AB, bida
forvaltade direkt under regeringen. Tidigare serviceverksamheter
som fastighetsférvaltning och fordonsunderhdll 6verférdes till
bolag inom Swedcarrierkoncernen. Det visade sig snart att de nya
villkor som stddverksamheterna kom att drivas under innebar pro-
blem inte enbart for de jirnvigsforetag som emanerade frin gamla
SJ utan ocksd for trafikhuvudmin och andra intressenter. Det
gillde i synnerhet férvaltningen av stationer och jirnvigsfastigheter
1 ovrigt. I regeringens tilliggsdirektiv 2002:128 fick jag dirfor i
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uppdrag att skyndsamt se 6ver férvaltningen av Jernhusens fastig-
heter och terminaler. Samtidigt ombads jag att 6verviga limpliga
former for att stédja godstransporter pd jirnvig dir sddana inte
beddmts vara méjliga att uppritthlla pi kommersiella grunder.

1.1.2  Avrapportering

Tidpunkterna fér avrapportering har successivt reviderats med
anledning av dndrade forutsittningar for mitt arbete (se direktiven
2001:16 och 2001:128). Férseningar 1 beredningen av mitt forsta
betinkande har ocksi medfort att den fortsatta 6versynen av jirn-
vigslagstiftningen inte kan avslutas férrin nista ir.

Arbetet frin tidigare delar av min utredning har rapporterats i
delbetinkandet Rdtt pd spdret (SOU 2002:48) samt 1 en sirskild
rapport om stations- och dvrig fastighetsférvaltning, Forvaltmngen
av jarnvdgens fastigheter (2002-11-27). En skrivelse om registrering
av fordon limnades till regeringen i mars 2003.

1.2 Tidigare reformer inom jarnvagssektorn i Sverige
och inom EU

1.2.1 Den svenska jarnvdgsmodellen

Utvecklingen av den svenska jirnvigsmodellen méiste ses i
perspektiv av de stora trafik- och transportpolitiska besluten under
andra hilften av nittiotalet. Jag ska inte hir g8 in nirmare pid
detaljerna i dessa. Huvuddragen i principutvecklingen kan samman-
fattas i nedanstdende sammanstillning.
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Tabell 1.1. Riktlinjer fastlagda i efterkrigstidens fyra trafik- och
transportpolitiska beslut

1963

1979

1988

1998

Tillfredsstallande
trafikférsorjning till
lagsta mojliga
kostnader

Varje trafikgren ska
béra sina egna
kostnader

Samhallsekonomisk
[onsamhet ska galla
vid investeringar i
infrastruktur

Trafikgrenar och
trafikforetag ska
utbjuda sina
tjanster i fri kon-
kurrens pa lika
villkor

Tillfredsstallande
trafikforsorjning
till 14gsta sam-
héllsekonomiska
kostnader

Det trafikgrensvisa
kostnadsansvaret
for vag och jarnvag
avskaffas

Vagskatter baseras
pa
marginalkostnader

SJ avlastas
kapitalkostnader
for bannatet, hojd
investeringsram

Utbyggnad av
dvergripande och
langsiktig plane-
ring inom hela
trafiksektorn

Tillfredsstallande,
saker och miljovanlig
trafikforsorjning i hela
landet till lagsta
samhéllsekonomiska
kostnad

Malstyrning med hjlp
av fem delmal avse-
ende grundlaggande
behov, effektivt re-
sursutnyttjande,
trafiksakerhet, miljo
och hushéllning med
naturresurser samt
regional balans

Valfrihet for konsu-
menten

Infrastrukturavgifter
ska tacka de totala
samhallsekonomiska
kostnaderna for trafi-
ken

Jarnvégssatsning,
uppdelning i afférs-
verket SJ och myndig-
heten Banverket samt
investeringsprogram
for nittiotalet

Samhallsekono-
miskt effektiv och
|angsiktigt hallbar
transportforsérjning
for medborgarna
och néringslivet

Forbattrad mélstyr-
ning mot fem del-
mal avseende
tillgénglighet,
kvalitet, sakerhet,
miljo och regional
utveckling. Senare
kompletterat med
ett sjatte del-

mal om jamstalld-
het

Valfrihet for kon-
sumenten

Infrastrukturav-
gifterna ska mot-
svara de sam-
hallsekonomiska
marginalkostna-
derna och vara
rattvisa(nde)

Samverkan mellan
trafikslag, konkur-
rens mellan los-
ningar

Framvixten av den nuvarande svenska jirnvigsmodellen har sin
upprinnelse i det reformarbete som startade i mitten av 1980-talet.
Ansatsen var d3 fortfarande att genom finansiella rekonstruktioner
soka dstadkomma ett livskraftigt och kundorienterat statligt, verti-
kalt integrerat jirnvigsforetag. Samtidigt vixte insikten om att for-
utsittningen fér att stadkomma detta var att jirnvigstrafiken i
okad utstrickning miste jimstillas med vigtrafiken. Det avsdg
sdvil finansiellt och annat ansvar {6r infrastrukturen som villkor f6r

att utnyttja den.
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Ar 1985 genomférdes en genomgripande finansiell rekonstruk-
tionen av SJ. Innebérden var bl.a. att det bokférda virdet pd all inf-
rastruktur skrevs ned till noll. SJ skulle sedan endast behéva for-
rinta en mindre del av de investeringar som gjordes 1 infrastruktu-
ren. Det uppstod emellertid snart nya ekonomiska problem for SJ.
Inom ramen f6r beredningen av dtgirder med anledning av SJ:s
fortsatta finansiella kris, vilken 1 sin tur skedde inom ramen f6r be-
redningen av 1988 &rs transportpolitiska proposition, vixte si fram
den nya svenska jirnvigsmodell som sedan i flera avseenden
inspirerat utvecklingen inom de &vriga nordiska linderna liksom
och inom EU.

Ingredienserna i och syftena bakom den modell som introduce-
rades 1988 kan sammanfattas i nedanstdende punkter:

1. Jirnvigsforetagen skulle liksom vigtrafikféretagen och, i
princip, ocksd de andra transportslagen belastas med avgifter
som motsvarade den kortsiktiga sambillsekonomiska marginal-
kostnaden vid utnyttjandet av infrastrukturen. Jirnvigs-
foretagen skulle ocksd betala fordonsavgifter som ett bidrag till
tickning av infrastrukturens fasta kostnader. Nivin for dessa
sattes sd att de skulle spegla jirnvigstrafikens betalningsfér-
mdga i forhdllande till 1 férsta hand den tunga landsvigstrafi-
ken. Dirmed togs ett betydande steg mot férverkligande av
1979 &rs transportpolitiska beslut.

2. Utvecklingen av infrastrukturen skulle baseras pa sambdllsekono-
miska bedomningar. Staten skulle samtidigt ta det huvudsakliga
ansvaret fér genomférandet av underhills- och investeringspro-
gram. Utvecklingen av jirnvigsinfrastrukturen kunde dirmed
inférlivas 1 en samlad och koordinerad infrastrukturplanering
som omfattade samtliga transportslag. Dirmed lades den andra
viktiga grundsten som vid sidan av kostnadsansvaret formar
samhillets villkor for individer och féretag i deras val mellan
olika tranportalternativ.

3. Det tidigare slutna jirnvigssystemet dppnades for inflytande
fran  olika intressenter i sambidllet. Det avsdg svil
infrastrukturplaneringen som planeringen av olika delar av
trafiken.

P4 trafiksidan Oppnades jirnvigssystemet 1 forsta hand
genom att trafikhuvudminnen fick ritt att organisera lokal och
regional persontdgstrafik inom linen. Man gavs ocks3 ritten att
utféra den 1 egen regi eller med hjilp av upphandlad entrepre-
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nor. SJ forlorade alltsd sitt monopol pd linsjirnvigarna. Sedan
1993 har monopolet ocksd upphért att gilla i statens upphand-
ling av interregional trafik. Trafikhuvudminnen har successivt
fatt okade méjligheter att komplettera den trafik som SJ utévar
pd det statliga stomnitet under skydd av legalt monopol. Fér
detta krivs dock ett medgivande av regeringen.

Godstrafikmarknaden 6ppnades f6rst pA Malmbanan genom
att Banverket dir gavs ritten att besluta om trafikeringsritten.
Tillsammans med de rittigheter att bedriva internationell trafik
som gavs 1 direktivet 91/440 EG gav det LKAB mojlighet att
dverta trafiken 1 egen regi bide till Luled och Narvik.

Sedan 1996 ir den inrikes godstrafikmarknaden helt 6ppen
for foretag med site 1 Sverige. Det kommer ocksd, nir mina
forslag till ny jirnvigslagstiftning trider i kraft, att gilla inter-
nationell trafik till och frdn Sverige, inkl. ritt till cabotage om
svenska jirnvigsforetag ges motsvarande rittighet i de linder
dir berorda jirnvigsforetag har sitt site. Ytterligare inslag i
denna marknadséppning idr generell ritt for andra dn jirnvigs-
foretag att organisera godstrafik pd jirnvig och begira kapacitet
pd jirnvigens infrastruktur férutsatt att de uppfyller vissa krav
pd auktorisation.

Riksdagen, regeringen, linsstyrelser och kommuner fick 1
1988 4rs transportpolitiska beslut nya roller 1 investeringsplane-
ringen och 1 andra frigor av betydelse fér jirnvigens utveck-
ling. Samtidigt inleddes en kraftfull satsning pd jirnvigens
infrastruktur. Bakgrunden var en politisk medvetenhet om att
ett indrat kostnadsansvar méste férenas med en férnyad infra-
struktur om den sparburna trafiken skulle ha en fortsatt kon-
kurrenskraft och roll pd transportmarknaden. Villkoret f6r de
satsningar som skulle goras var emellertid att medborgare och
andra intressenter direkt eller genom riksdagen, regeringen eller
kommuner skulle ges en 6kad insyn 1 och ett 6kat inflytande
over de grundliggande férutsittningarna for att bedriva jirn-
vigstrafik. Realiserandet av och trovirdigheten i dessa ambitio-
ner var ett av de viktigaste skilen att skilja av infrastrukturen
frdn det vertikalt integrerade och slutna jirnvigssystemet i dess
skepnad av SJ.
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4. Det fanns redan 1988 en ambition att tydliggira olika roller och
samspelet mellan de som svarade for dem inom jirnvigen eller de
delar av transportsektorn och samhillet 1 6vrigt som i planering
eller pd annat sitt har beréring med jirnvigen. Det tydligaste
inslaget 1 detta var att Banverket bildades f6r att ansvara f6r for-
valtningen av den statliga jirnvigsinfrastrukturen och att som
central forvaltningsmyndighet svara fér den sambhillsekono-
miska utvirderingen av olika investerings- och underhills-
program.

Det transportpolitiska beslutet innebar ocksd det forsta steget i
utvecklingen av SJ till ett renodlat jirnvigsféretag som skulle verka
pd marknadsmaissiga villkor. Dirfor avskaffades skyldigheten att
uppritthdlla trafik pd linjer som foéretaget inte bedémde vara
kommersiellt birkraftiga.

Stationer, terminaler och andra gemensamma funktioner behélls
linge kvar inom SJ eller SJ-koncernen. Ar 1999 éverfordes flertalet
av dem till Banverket. Stations- och 6vrig fastighetsforvaltning
bréts dock ut forst 1 samband med bolagiseringen av
verksamheterna inom SJ.

1.2.2  Ovriga lander inom EU

Det finns trots EU-kommissionens ambitioner lingt ifrdn nigon
enhetlig jirnvigsmodell inom EU. Inte ovintat uppvisar de norska
och danska modellerna minga likheter med den svenska Den
hollindska utvecklingen har minga gemensamma drag med den
inom Norden, speciellt betriffande hanteringen av kostnadsan-
svaret. I senare skeden av det hollindska reformarbetet har infra-
strukturférvaltningen ocksd helt frigjorts frén alla organisatoriska
kopplingar till trafiken. Aven Frankrike har via avskiljandet av det
formella ansvaret av infrastrukturen till RFF (Réseau Ferré de
France) sokt dstadkomma nya villkor betriffande kostnadsansvar
och finansiering av jirnvigens infrastruktur. SNCF (Société
Nationale des Chemins de Fer Francais) har diremot ett fortsatt
legalt monopol for all trafik férutom de delar av internationell
godstrafik dir EG-lagstiftningen framtvingat en marknadséppning.
Genom att svara for utforandet av banunderhill, tdgplaneprocess
m.m. har man i praktiken i1 hég grad en betydande kontroll éver
infrastrukturférvaltningen. Den finska och franska modellen upp-
visar 1 dessa avseenden manga likheter.
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England var det land som efter Sverige genomférde en total
dtskillnad mellan infrastruktur och trafik. Portugal och pd senare
tid dven Spanien har foljt efter. I andra linder som Tyskland,
Osterrike och Ttalien har den s.k. vertikala integrationen mellan
infrastruktur och bana behillits i olika koncernsamband, 13t vara
med det minimum av 4tskillnad som EG-ritten krivt inda sedan
direktivet 91/440/EEG om utvecklingen av gemenskapens jirn-
vigar vann laga kraft i medlemslinderna.

Ansatsen 1 dessa linder liksom 1 England har i férsta hand varit
att forsoka utveckla och effektivisera jirnvigen genom organisato-
riska och andra strukturella dtgirder, 1 England och Tyskland redan
frin borjan innefattande marknadséppning inom sdvil gods- som
persontrafikomrddet. Inférandet av regleringsorgan for att hantera
samspelet inom jirnvigssystemet utgor andra gemensamma inslag.

Behovet av regleringsorgan forstirks naturligtvis nidr uppdel-
ningen mellan trafik och infrastruktur ir ofullstindigt genomférd,
ndgot som ocksd speglas i EG-ritten. Det dr dnnu oklart och dnnu
inte helt provat inom EU om sirskilda infrastruktur- och trafik-
féretag inom ramen foér en gemensam koncerntillhérighet ska anses
tillfyllest for att undgd den sirskilda reglering som foreskrivs for
organisatoriskt integrerade jirnvigar. Innebérden av denna regler-
ing dr bl.a. att kapacitetsférdelning och infrastrukturavgifter miste
hanteras 1 sirskilda organ som med avseende pd organisation och
beslutsfattande dr helt sjilvstindiga i férhillande till alla jirnvigs-
foretag om infrastruktur och trafik drivs integrerat med ndgot av
jirnvigsforetagen.

Det ir endast 1 England som man kraftfullt och frin grunden
omstrukturerat hela marknaden. British Rail delades upp i ett antal
foretag for trafik, infrastrukturunderhdll, fordonsférsérjning,
underhdll av fordon m.m. Man har pd det viset forsdkt skapa
konkurrens inte enbart i operatorsledet utan dven pd service-
marknaderna inom jirnvigssystemet.

Infrastrukturen privatiserades och bérsintroducerades under
beteckningen Railtrack. Forsoket att driva och utveckla jirnvigens
infrastruktur och samspelet med operatérssidan pd kommersiell
grund misslyckades dock. Verksamheten 1 Railtrack har nu
overforts till Network Rail. T dgarkretsen till detta féretag ingir
bl.a. SRA, the Strategic Rail Authority. SRA kombinerar i sig
sektorsansvar, strategisk infrastrukturplanering och upphandling av
jirnvigstrafik. Man svarar ocksd med skattemedel for stérre delen
av de nysatsningar som gors 1 det engelska jirnvigsnitet. Vissa
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uppgifter, t ex utveckling av principer f6r hur olika jirnvigsforetag
ska f3 tid pa spdren for att utfora trafiken, tangerar det som utfors
inom the Office of the Rail Regulator. Misslyckandet med
Railtrack ska dock icke délja andra mer positiva inslag i den
engelska modellen, t. ex. fordonsférsérjningen dir de bolag som
bildades ocksd har vidgat sin verksamhet till delar av évriga EU-
linder.

Flera linder har forsokt att sd ldngt mojligt ticka jirnvigsinfra-
strukturens kostnader via de avgifter som betalas av jirnvigsforeta-
gen. I regel har dock som 1 Tyskland avkastningskraven successivt
skrivits ner, en naturlig effekt av bl.a. de ojimlika villkor som fort-
farande rader mellan jirnvigstrafik och andra transportslag i dessa
linder. Férhandlingen om avkastningskraven pd den tyska jirnvi-
gen liknar 1 minga stycken den som foérdes mellan den svenska
staten och SJ fram till reformen 1988.

1.2.3  lakttagelser med betydelse for arbetets inriktning

Nigra av de iakttagelser som jag gjort i samband med att jag stude-
rat och utvirderat den svenska jirnvigspolitiken och de olika
reformer som gjorts inom Norden och EU kan &versiktligt sam-
manfattas enligt f6ljande:

Persontrafiken

Den kommersiella trafiken bedrivs i regel under legalt eller faktiskt
monopol. Det har skett en positiv utveckling av den langviga trafi-
ken i samtliga linder dir man satsat pd nya snabbtdgssystem. Det ir
diremot svirt att pavisa skillnader i trafikutbudet till foljd av
tillimpade jirnvigsmodeller. Simre grundliggande transportpoli-
tiska forutsittningar kompenseras i flertalet linder av upp-
handlings- eller bidragformer som i slutinden ger likartade férut-
sittningar som 1 Sverige att bedriva trafiken. Demografiska och
andra forutsittningar 1 kombination med betalningsvilja frin sam-
hillet kan hivdas vara mer avgérande for persontrafikens mark-
nadsandelar dn den valda jirnvigsmodellen. Marknadséppningar pa
den regionala nivdn, bide vad giller ritten att organisera och driva
trafiken, kan emellertid anses ha haft stor betydelse for att utveckla
och effektivisera den regionala jirnvigstrafiken.
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Godstrafiken

Den svenska jirnvigen kan uppvisa ett i stort sett oférindrat
transportarbete under en ling f6ljd av &r. Marknadsandelen ir, om
in vikande, dessutom foérhdllandevis hog jaimfért med flertalet lin-
der inom EU. Forklaringen kan delvis hirledas till geografiska for-
hillanden och niringslivsstruktur. Men uppmirksamhet pd de
transportpolitiska grundvillkoren och de anpassningar som succes-
sivt gors 1 dessa dr ocksd en viktig férklaring. Ett exempel ir
justeringar i banavgiftssystemet till f6]jd av de nya villkoren fér den
tunga landsvigstrafiken under 90-talet. Avskiljandet av infrastruk-
turen frin trafiken har ocksd medfért att industriféretag m.fl. har
kunnat fora en direkt dialog med infrastrukturférvaltaren. Det har i
hég grad underlittat utvecklingen av nya transportsystem. Ett
exempel ir utvecklingen av nya lastbirare 1 kombination av dtgirder
1 infrastrukturen 1 det system for transport av papper som utveck-
lats f6r STORA-koncernen. Dessa erfarenheter var en anledning
till att jag i delbetinkandet Rdizr pd spdret foreslog att industrifére-
tag, speditérer m.fl. om man s3 ville skulle i en formell ritt att
sjilva ans6ka om kapacitet pd bannitet for att sjilva organisera

trafikfloden.

"Gemensamma funktioner" och servicemarknader

Det svenska reformarbetet har skett stegvis. Marknadséppnandet
har tidvis skett med otillricklig omstrukturering av igande m.m. av
stdd- och insatsfunktioner. SJ hade t.ex. linge kvar igande och
kontroll &ver stationer och godsterminaler trots att marknaden
oppnades for nya operatérer. Trots de ytterligare reformer som
gjorts i samband med Sverféring av terminalinfrastruktur till Ban-
verket dterstdr risk for diskriminering i den operativa hanteringen
om konkurrenter dyker upp. Det giller t.ex. den operativa driften
av rangerbangdrdar och godsterminaler. Den omstrukturering som
gjordes vid bolagiseringen av verksamheten inom SJ &r 2001 inne-
bir ocksd stor risk f6r att privata monopol utvecklas pd underhalls-
och andra servicemarknader. Erfarenheter frin bl.a. Tyskland visar
pa betydelsen av att terminal- och stédfunktioner bryts ut frin de
ursprungliga, nationella jirnvigsforvaltningarna. Den formella
mdijligheten att som ”"nykomling” driva trafik i eller genom annat
land blir nirmast verkningslés om berérda funktioner tillits ligga
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kvar inom de ursprungliga nationella trafikféretagen. Erfaren-
heterna visar att det inte ricker med att stilla krav pd att de
nationella jirnvigsforvaltningarna ska vara tvungna att upplita
kringfunktioner med hinvisning till férvaltningarnas dominerande
stillning.

1.3 Arbetets utgangspunkter och inriktning

Kund- och konsumentintresset skulle enligt direktiven utgéra
utgingspunkt fér min analys av mojliga utvecklingsvigar fér jirn-
vigens person- och godstrafik. De transportpolitiska méilen har
dirmed bildat en sjilvklar plattform fér mitt arbete. I forling-
ningen av kundperspektivet ligger ocksd det allminna intresset hos
medborgarna och samhillet av en vil fungerande jirnvig.

1.3.1 Kundperspektivet

Kundperspektivet kan ses som en alltfér sjilvklar utgdngspunkt for
att 6verhuvud taget behéva nimnas. Aven om intrycket av jirn-
vigen i minga avseenden forbittrats under senare &r dr likvil bris-
tande kundtillfredsstillelse nigot som uppmirksammats i ett antal
utredningar. Jag har blivit uppvaktad av olika intressenter i denna
frdga. Under min utredningstid har man 1 pressen kunnat ta del av
flera flagranta fall pd hur resenirer beméotts, t.ex. nir biljettforsilj-
ning eller information mankerat. Frustrationen bestir inte enbart i
det man drabbats av utan ocksd i svirigheten av att f§ kompen-
sation eller ”upprittelse” som resenir. En viktig utgdngspunkt for
min Sversyn av persontrafikomrddet har varit att skapa en bittre
rittslig grund for resenirernas rittigheter i férhoppningen att det
ocksd ska bidra till en bittre kvalitet i den resa som levereras.

P4 godssidan uttrycker kundens missndje svirigheten att hitta
konkurrerande jirnvigsalternativ fér utférandet av jirnvigs-
transporten. I ménga fall har det lett till att man &vergivit jirnvigen
eller hyser betinksamhet for att anvinda den. Mina forslag i
delbetinkandet Rdtt pd spdret innebir som jag redan pdmint om
visentligt nya mojligheter f6r godskunderna att sjilva eller via sam-
arbetspartners séka nya vigar att utforma transport- och trafikfls-
det pd jirnvigen. Jag har indock funnit det angeliget att dverviga
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hur konkurrens mellan jirnvigsféretagen skulle kunna utvecklas
som ett led 1 att stirka kundernas stillning.

1.3.2  Medborgarperspektivet

Som medborgare dr vi alla presumtiva kunder till jirnvigs- eller
andra delar av transportsystemet. Om vi viljer jirnvigen for den
resa eller transport som ska ske styrs 1 hog grad av hur vi upplever
dess effektivitet och 6vriga kvaliteter. Jirnvigen kan d3 lika lite
som flyget ses isolerad frin de évriga transportmedlen. "Tillging-
ligheten till" tiget betyder ofta lika mycket som "tillgingligheten
med" tiget 1 det slutgiltiga valet av hur vi beter oss som resenir eller
hur niringslivet viljer transportlésningar.

Som medborgare kan vi ocksd ha ett intresse av att jirnvigen
utvecklas dven om vi inte sjilva anvinder den. Det ir sjilvklart att
vi hellre ser att nira och kira viljer trafiksikra transporter. Behover
de ledsagning eller annan hjilp vill vi ocksd att sidana tjinster ska
kunna erbjudas pa ett tillférlitligt sitt. Om vi upplever att jirn-
vigen och jirnvigstransporterna kan bidra till ett ekologiskt och
frén andra utgdngspunkter mer hillbart transportsystem ir vi ocksd
intresserade av att kunna vara med att utveckla férutsittningarna
for hur systemet kan utvecklas. Jag har redan 1 avsnitt 1.2.1 pekat
pd hur jirnvigreformen 1988 innebar ett viktigt steg i denna
utveckling. Jag har sett det som en del av mitt arbete att dverviga
hur medborgarnas inflytande kan stirkas ytterligare i olika proces-
ser som styr hur jirnvigssystemet kan utvecklas. Tagtrafikens roll i
den regionala utvecklingen har dirvid varit en viktig friga f6r mig.
Jag avser d tv3 aspekter: Dels hur tdget kan anvindas f6r att knyta
samman orter till nya funktionella regioner fér arbetsmarknad,
vard, undervisning m.m., dels hur tdget kan anvindas fér att
utveckla effektiva och uthilliga transporter inom vira storstider
och redan existerande regioner. Effektivitet och uthillighet innebir
fér mig 1 dessa sammanhang att bide kvinnor och min ska kunna
uppleva tiget som ett tillforlitligt, sikert och tryggt alternativ.
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1.3.3  De transportpolitiska malen

Det 6vergripande mélet f6r svensk transportpolitik ska enligt prop.
1997/98:56 vara att sikerstilla en samhillsekonomiskt effektiv och
langsiktig transportférsérjning f6r medborgarna och niringslivet i
samhillet. Milet har i olika omgangar vidareutvecklats 1 de sex del-
mélen om tillginglighet, transportkvalitet, sikerhet, miljo, regional
utveckling och jimstilldhet. Nya verksamhetsférutsittningar och
nya former for att bedriva jirnvigstrafik miste motiveras med att
jirnvigen i 6kad utstrickning kan bidra till att méilen fér transport-
sektorn uppfylls. Jag har i kap. 2 resp. 3 utvecklat min tolkning av
detta for jirnvigens person- resp. godstransporter. Det har sjilv-
klart innefattat att 6verviga vilka typer av transportuppgifter som
kan anses vara mest angeligna att utféra med jirnvigen. Ritta
prioriteringar blir allt viktigare med hinsyn till de knappa resurser
som stdr till buds 1 statsbudgeten och olika kommunala budgetar.
Det pdverkar mojliga satsningar pd infrastrukturen och kan, som
Kollektivtrafikkommittén pdpekat, till och med innebira att redan
etablerad samhillsstdd verksamhet méste provas pa nytt.

1.3.4 Ett allt 6ppnare system

Den inriktning som jag redan deklarerat f6r mitt arbete innebir att
jag utgdtt frin den grundliggande férutsittningen om att jirnvigen
ska fortsitta att utvecklas mot ett i alla avseenden allt &ppnare
system. Samhillets roll som féretridare f6r medborgarperspektivet
ska vara att utveckla férutsittningarna for att bedriva jirnvigstrafik
inom ramen for infrastrukturplanering, formulering av villkoren
for att utnyttja den eller formulering av transportféretagens och
transportkundernas rittigheter och skyldigheter. Marknadens akts-
rer bor diremot ges frihet att —och bor ocksd forvintas att —
utveckla trafiken s3 att de tillgodoser kundernas behov och
samhillets intressen. Till marknadens aktorer hinfér jag d& dven
trafikhuvudminnen och Rikstrafiken som i sina roller har att
planera och organisera fér den trafik som man anser bér
tillférsikras medborgarna for olika resindamil. Jag utvecklar i
kap. 2 hur trafikférsérjningsprogram framtagna av dessa organ bor
anvindas i samspelet pd jirnvigens persontrafikmarknad.
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1.3.5 Robusta ramvillkor

Med inriktningen av mitt arbete foljer att jag Svervigt hur regel-
verket bor utvecklas och vilka strukturella dtgirder som bor vidtas
for att underlitta f6r aktdrerna inom transport- och jirnvigssyste-
met att fullgéra transportuppgifterna och leverera énskade tjinster.
I det innefattar jag dven &tgirder for att forbittra servicen fore,
under och efter resan, som behdvs for att géra jirnvigen mer
attraktiv. Jag har bl.a. med hjilp av insatser frin jirnvigsgruppen
vid KTH analyserat hur nya férutsittningar skulle kunna utveckla
jirnvigens person- och godstrafikprodukter. Med utgdngspunkt
frdn vilka transportuppgifter som kan anses mest betydelsefulla att
utféra med jirnvdg har detta omvint gett en indikation om vilka
ramvillkor som ir viktigast att utveckla.

Det framgdr av direktiven till mig att jag ska analysera olika
modeller for konkurrens. For godstrafikens del skedde detta redan
1 fjoldrets betinkande. Mina insatser 1 detta avseende har i utfor-
mande av marknadstilltridesmodell dirfér koncentrerats il
persontrafiken. Utgdngspunkten har dirvid varit att utforma ett
regelsystem som ska kunna hantera dels att utbudet kommer att
styras av sdvil kommersiella som sambhilleliga organ, dels att de
finansiella forutsittningar {6r dessa aktorer kan komma att variera
over tiden samt dels att virderingen av vilka insatser de samhilleliga
organen ska dgna sig &t ska kunna indras inom rimliga grinser dver
tiden utan att detta kullkastar det grundliggande regelsystemet.

1.3.6  Utveckla och precisera olika roller

I delbetinkandet Rdrt pd spdret pdpekade jag den férskjutning av
maktférdelning och inflytande som skett mellan Banverket och
trafikutévarna i samband med bolagiseringen av SJ. Detta var, vid
sidan av EG-rittens krav, ett fér mig vigande skil att foresld
inrittandet av en jirnvigsstyrelse som bl.a. skulle ha till uppgift att
vigleda parterna och 16sa tvister som kan uppstd mellan dem. Som
jag d3 pipekade kommer Jirnvigsstyrelsen ocksd att ha en viktig
uppgift att &vervaka villkoren fér nya aktdrer i forhillande till
dominerande aktérer pd den inhemska eller europeiska marknaden 1
samarbete med andra regleringsorgan 1 Sverige och inom EU. Jirn-
vigsstyrelsen kommer med de férslag som jag nu ligger att fa
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ytterligare uppgifter, bl.a. i reglerandet av marknadstilltridet inom
persontrafiken.

Med de pdpekanden som jag gjort betriffande medborgar- och
konsumentperspektiven har det ocksd varit visentligt att 6verviga
hur dessa kan manifesteras i organisatorisk skepnad. Nimnda
perspektiv har ocksd foranlett vissa Gverviganden om hur infra-
strukturférvaltarrollen bér utévas.

Med hinsyn till den stora osikerhet som priglar olika delar av
jirnvigsmarknaden s&vil inom Sverige som inom EU har det ocksd
fallit sig naturligt att verviga om och hur statens roll som dgare av
jirnvigsforetag och olika kringmarknader bor utvecklas.

1.4 Avgransningar och samverkan med andra
utredningar

De férslag till utveckling av resevillkor och resegarantier som pre-
senteras 1 betinkandet har tagits fram i nira och omfattande sam-
arbete med Kollektivtrafikkommittén (N 2001:15).

Jag har ocksd samverkat med Godstransportdelegationen (N
2001:18). Samarbetet har avsett kartliggning av terminaler och
overviganden betriffande utveckling av terminalldsningar som gér
det méojligt att utnyttja jirnvigen bittre inom transportsektorns
tillvixtmarknader. Jag har med Godstransportdelegationen ocksd
vickt frigan om kostnadsansvaret i dess koppling till frigan om hur
marknadsbaserade avgifter och tringselavgifter skulle kunna
utnyttjas 1 planering och leverans av tdgligen.

Jag fick 1 tidigt stadium av mitt arbete propd om att min utred-
ning borde utvidgas till att ocksd omfatta utévandet av jirnvigens
sektorsansvar. Jag fann visserligen detta vara énskvirt. En sddan
utredning bér dock omfatta samtliga transportslag och innefatta
verksamheten inom samtliga trafikverk och SIKA. Skilet dr bl.a. att
en sddan utredning méiste beréra hur den l&ngsiktiga infrastruktur-
och 6vriga planeringen bor ske 1 en mer utvecklad intermodal pla-
nering. Mina férslag i detta betinkande begrinsas dirfér till margi-
nella synpunkter inom detta omride.
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2 Persontrafiken

2.1 Persontrafikens utveckling
2.1.1  Fran angtag till effektivt masstransportsystem

Att resa var mycket {8 férunnat dnda fram till 1900-talets bérjan.
Aven en kort tripp var obekvim, farlig och tidsédande. Nir jirn-
vigen borjade byggas och nitet utvecklades blev det efterhand
mdijligt for allt fler att ta sig utanfér sockengrinsen. De enskilda
individernas rickvidd, bekvimlighet och sikerhet under resa blev
genom jirnvigen helt annorlunda in under histskjutsens tid.

Det finns minga litterira och vetenskapliga beskrivningar av vil-
ken betydelse jirnvigen haft for sivil ekonomisk som social och
kulturell utveckling. Minga konstnirer har anvint dngtdget som
symbol f6r det moderna samhillets framvixt, men jirnvigen kan
givetvis inte fungera pd historiska och kulturella meriter i dagens
samhille. Dagens resenirer kriver mycket mer in si.

Jarnvigen kommer att ha sin givna plats dven i framtidens trans-
portsystem om man kan erbjuda resenirerna bra transportkvalitet
till rimligt pris. Detta kommer att bli méjligt om jirnvigen anvinds
dir transportslagets frimsta komparativa férdelar — hastighet,
kapacitet och sikerhet — kommer mest till sin ritt. Jirnvigens
miljovinlighet dr ocksd en viktig fordel, men den spelar mindre roll
for resenirens val av transportslag in de nyss nimnda egenska-
perna.
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2.1.2  Mobilitet och politik

Jirnvigens foérindrade roll som persontransportmedel kan foérstds
fraimst utifrin tva f6rindringsférlopp:

e minniskors behov av 6kad mobilitet i ett alltmer specialiserat
och tjinstebaserat samhille,
e transportpolitikens inriktning under efterkrigstiden.

Frin att ha varit det enda riktigt effektiva forflyttningssittet till
omkring 1930, dd jirnvdg och vigtransport med bil och buss sva-
rade for lika mycket inhemskt transportarbete vardera, har kon-
ventionell jirnvig som transportslag idag sina konkurrensférdelar
frimst nir det giller att kunna tillgodose masstransportbehov éver
medelldnga avstind, dvs. dagliga resor mellan bostad och arbets-
plats i storstadsomrdden. P4 alla andra persontransportmarknader
finns det numera alternativa forflyttningsméojligheter, vilket med-
fort att jirnvigens roll, marknadsposition och utvecklingsférut-
sittningar idag dr helt annorlunda in de var fére 1930.

Ar 1950 reste genomsnittssvensken ungefir 345 mil per 4r, varav
nistan 93 mil med tdg (27 %). Motsvarande tal for r 2002 var cirka
1435 mil for det totala 4rliga resandet, varav ungefir 103 mil
skedde med tdg (7 %).' Forskjutningen mellan transportslagen
under 1900-talets senare del har alltsd varit minst sagt betydande,
kanske lika dramatisk som under 6vergingen frin muskeldrivna
transportslag till jirnvig. Samtidigt har det totala resandet okat
utan att jirnvigen kunnat fi del av detta, all 6kning har i princip
tillfallit vigtrafiken.

2.1.3 Resande da och nu

Reskonsumtionen har sedan 1950 6kat snabbare 4n annan privat
konsumtion. Nir befolkningens vilstdnd okar anvinds praktiskt
taget regelmissigt en avsevird del av individers och familjers mar-
ginella inkomsttillskott till resor (se figur 2.1). Nir familjens
grundliggande behov ir tillgodosedda vill man girna ut och resa.
Foérutom att den férindrade lokaliserings- och bosittningsstruktu-
ren 1 sig sdledes har medverkat till att generera ett okat dagligt

! Reslingdsberikningarna baseras pd alla transportslag och hela rikets folkmingd. Utrikes
resor ingdr inte 1 materialet. Om sd vore skulle skillnaden mellan 1950 och 2002 med stor
sannolikhet vara betydligt storre.
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resande 6ver allt storre avstind, sd tycks det finnas ett nirmast
omittligt resbehov under fritid. Huvuddelen av dessa resor foretas
med bil, och kommer fé6rmodligen att goras sd dven under 6ver-

blickbar framtid.

Figur 2.1. Privat konsumtion och totalt inrikes transportarbete férdelat pd
transportslag 1950-2002
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Sett ur jirnvigens synvinkel kan denna utveckling m&hinda synas
ledsam, men det teknikskifte som dgt rum mot en alltmer 6kad
andel vigtrafik skulle knappast ha kunnat ge upphov till nigot
radikalt annat férlopp dn det skedda. Det skulle 1 s3 fall ha krivts
kraftiga regleringar, ungefir pi det sitt som skedde i Osteuropa
under perioden 1950-1990, eller en mycket medveten och uthillig
trafikpolitik med inriktning mot trafikslagssamverkan.
Jirnvigsmonopolet hade naturligtvis ocksi kunnat vidta fler
dtgirder for att dra tll sig trafikanter och hilla konkurrenterna
stingen under den nimnda perioden, men det ir svrt att se att
sddana skulle har férindrat balansférhdllandet mellan trafikslagen i
ndgot visentligt avseende. Vigtrafik, sirskilt med personbil, har
fordelar som jirnvigstrafik aldrig haft och aldrig kommer att f3.
Dessutom har personbilen symboliska virden — valfrihet, status,
livsstil m.m. — som inte direkt har med transportméjligheterna att
gora. Personbilens betydelse som industriprodukt dr visentlig.
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Av figur 2.2 nedan framgar att det totala persontransportarbetet
okat stadigt fradn 1950 till 1990, utom i samband med oljekriserna
vid mitten och slutet av sjuttiotalet. En nedging i transportarbetet
skedde ocksid under nittiotalets foérsta ar, di konjunkturen var
mycket dilig och BNP-utvecklingen den simsta sedan andra
virldskriget. Under senare delen av 4ttiotalet hade dock transport-
arbetets tillvixt varit betydande.

Figur 2.2. Totalt inrikes persontransportarbete fordelat pd transportslag
1950-2002
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Jarnvigens transportarbete minskade emellertid oavbrutet mellan
1950 och 1970. Aven under hela §ttiotalet minskade jirnvigen sin
andel av persontrafikmarknaden. I bérjan av nittiotalet svarade
jirnvigen (exkl. spdrvig) for drygt fem procent av det totala
persontransportarbetet.

Eftersom olika typer av transporter skiljer sig &t relativt mycket
siger emellertid siffror pd totalnivd inte s§ mycket. Det finns t.ex.
sm3 likheter i resandet med pendeltdg i storstadstrafik och resande
med snabbtig pd ldnga strickor. Resandeutvecklingen brukar dir-
for beskrivas och presenteras uppdelat pd kortviga transporter upp
till och med 10 mil och pd lingviga transporter éver 10 mil. Ar
1992 visade sig de langviga persontransporterna med jirnvig uppgi
till nistan 13 procent medan de kortviga transporterna motsvarade
drygt tva procent.
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Den neditgdende utvecklingen i tdgtrafiken var sirskilt pataglig
for det lingviga resandet, vars jirnvigsandel fortsatte att minska in
pd nittiotalet. Mellan 1990 och 1992 minskade jirnvigsresandet
med 15 procent till f6]jd av att resor belades med moms. Direfter
har emellertid persontransportarbetet pd jirnvig okat kraftigt.
Rapporteringen om senare irs dramatiska férindringar — sedan
1992 har persontransportarbetet med jirnvig 6kat med totalt drygt
50 procent —ska dock ses i ljuset av att det handlar om &kningar
fran relativt l3ga nivier. Rensat frin effekterna av momshéjningen
blir 6kningen heller inte lika stor.

Senare &rs okning i tigtrafiken har emellertid lett till att jirn-
vigsresandet (exkl. spirvig) idag motsvarar omkring sju procent av
den totala inhemska resemarknaden. Det kortviga tdgresandet har
okat till ca fyra procent och det ldngviga till ca 15 procent av det
totala persontransportarbetet. Till stor del beror denna 6kning pd
senare irs utbyggnad av nya jirnvigsspar och etablering av nya tig-
system. Huruvida resandedkningen kommer att fortsitta i samma
takt dr svirt att uttala sig om.

Figur 2.3. Persontransportarbete pd jirnvig 1992-2002 fordelat pd kort-
och lingviga resor
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Aven om persontrafik pd jirnvig fortfarande inte stdr for sirskilt

héga marknadsandelar ir det trots allt det transportslag som okar
mest. Under de senaste tio &ren har det totala persontransport-
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arbetet okat med 3tta procent. Den storsta relativa 6kningen
uppvisar jirnvigen, dir transportarbetet har 6kat frdn 6 miljarder
personkilometer 1992 till 9,3 miljarder personkilometer 2002.

I de bida féljande figurerna 2.4 och 2.5 visas utvecklingen av
resandet under en lite lingre tidsperiod.

Figur 2.4. Lingviga resor totalt och férdelat pd transportslag, 1970-2002
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Figur 2.5. Kortviga resor totalt och férdelat pd transportslag, 1970-2002

personkilometer
miljarder

80
70
60
50

40

1970. 1975 1980 1985 1990 1995 2000

ANNNARNNNNANANN

1 I Ll
1870 1975 1980 1985 1990 1995 2000

Killa: Banverket

Under perioden 1970-2002 har resandet sdledes okat totalt sett
men de inbordes relationerna mellan trafikslagen har inte varierat i
lika hég grad. I den lngviga trafiken har jirnvigen och lingviga
buss totalt sett 6ver perioden tappat andelar medan flyget har okat
sina marknadsandelar. Fér jirnvigens del synes férindringar i dess
marknadsandelar mer bélja fram och tillbaka — éver hela perioden
dr forindringen dock inte s& stor. Nir det giller den kortviga
trafiken dr jirnvigens andel i det lite lingre perspektivet visserligen
stérre men inte sd visentligt mycket storre. Diremot har det lokala
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resandet med buss, tunnelbana och spdrvig 6kat medan minniskor
idag 1 mindre utstrickning tar sig fram med cykel eller moped eller
till fots in vad man gjorde 1970.

Resenirernas val av firdmedel ar givetvis en foljd av ménga olika
forklarmgsfaktorer Atminstone till viss del kan forklarlngarna
sokas 1 den hittillsvarande utvecklingen av trafiken. I figur 2.6 visas
hur olika transportslag anvinds med utgdngspunkt frin vilket syfte
resenirerna har med sin resa.

Figur 2.6. Persontransportarbete fordelat pd drendetyp och transport-
medel &r 2000
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Inte ovintat ir bilen det vanligaste sittet att ta sig fram, oberoende
av vilket drende resenirerna har. Av arbetsresorna gjordes nirmare
tre fjirdedelar med bil och av tjinsteresorna stod bilen foér nistan
60 procent av resandet. Fordelat pd drendetyp har kollektivtrafiken
och diribland jirnvigen, sin storsta andel av transportarbetet bland
de resor som gors pd fritiden. Fritidsresandet, som ofta sker pd
langa avstdnd, stdr ocksd for den storsta delen av det totala resan-

det.
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2.1.4 Varfor blev det som det blev?

Sammanfattningsvis kan konstateras att de investeringar 1 nya
banor, nya fordon och nya tigtrafiksystem som skett under
nittiotalet haft effekt. Jirnvigen, som idag producerar fler
personkilometer in ndgonsin, bér siledes genom fortsatt politisk
vilja samt m&lmedvetna och uthilliga satsningar kunna &terhimta
och ta nya marknadsandelar allteftersom trafikférhillandena for-
bittras.

Det ir i sjilva verket svirt att idag tinka sig att en modern stor-
stad skulle kunna fungera nigorlunda effektivt utan moderna tig-
system for det dagliga resandet mellan bostad och arbete. Tunnel-
bana eller sparvig krivs for att f6rsérja niromridet inom 20-30 km
med trafik, medan jirnvigen behovs for att utstricka arbetsmark-
naden upp till kanske 100 km. En restid kring en timme enkel resa
forefaller vara acceptabelt i Sverige.

I det inledande kapitlet har jag redogjort for de sammantaget
fyra viktiga trafik- och transportpolitiska beslut som fattats under
efterkrigstiden. Samtliga dessa har givetvis 1 hég grad kommit att
avgora utvecklingen inom persontrafiken. Frin sextiotalets beslut
om att trafikslagen ska bira sina egna kostnader och deras tjinster
bjudas ut i fri konkurrens har direfter marginalkostnadsprissitt-
ning och ett samhillsekonomiskt effektivitets- och nyttoperspektiv
gradvis introducerats i transportpolitiken. Omregleringen av jirn-
vigen med start i dttiotalets beslut om att dela jirnvigen i ett ban-
verk och ett trafikféretag var vidare en viktig vindning dven om
ocksd detta har kommit att ske 1 en stegvis process som dnnu inte
kan sdgas vara avslutad. Nittiotalets politik med en 6kad fokusering
pd en hillbar utveckling och ett bittre utnyttjande av de olika tra-
fikslagens komparativa férdelar har fortsatt in pd 2000-talet, dven
om dess effekter innu inte till fullo kan skonjas.

Skulle persontransportarbetet idag ha varit sammansatt pd ett
annat sitt om trafikpolitiken under perioden 1950-1985 varit mer
inriktad mot att stimulera samverkan mellan trafikslagen, sirskilt
vig- och jirnvigstrafik, dn att hantera jirnvigens stindiga finansi-
ella underskott? Hur skulle denna utveckling ha tett sig om man
inte samtidigt uppmuntrat privatbilismen och byggt ut och forbitt-
rat vignitet? Vi fir aldrig veta hur jirnvigens situation skulle ha
sett ut med en annan politik, men det finns skil att tro att utveck-
lingen dtminstone i delar hade gdtt en annan vig. Sivida man inte 4
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andra sidan tror att minniskors individuella mobilitetsbehov ir si
starka att ingen politik egentligen biter p4 privatbilismen.

Om dagens idéer om trafikgrenssamverkan hade slagit rot tidi-
gare, kanske 1963 &rs trafikpolitiska beslut om att varje trafikgren
skulle bira sina egna kostnader inte hade fitt det genomslag det
fick. Beslutet var dessutom 1 kraft inda till 1979, d4 det trafikgrens-
visa kostnadsansvaret 1 princip avskaffades. Den utredning som
ledde fram till 1963 Ars beslut tillsattes redan ir 1953, dvs. under
efterkrigstidens avklingande regleringsekonomi. Utredningen, som
engagerade en stor del av landets transportexpertis och pigick
under nistan tio ir, forberedde landet fér mera marknads-
ekonomiska 16sningar och paverkade i viss utstrickning det trafik-
politiska skeendet redan under utredningstiden.

Jirnvigen uppfattades av dgarna i stort sett som en ekonomisk
och politisk bérda under sextio- och sjuttiotalen och detta fortsatte
i stort sett inda fram till mitten av ttiotalet d4 man bérjade for-
bereda de jirnvigssatsningar som beslots 1988. Under &ttiotalet
avlastades jirnvigen kapitalkostnader och vissa andra finansiella
insatser gjordes. Vigtrafiken och bilismen var dock, térs man nog
péstd, under en fyrtiodrsperiod ungefir samma symbol fér framét-
skridande och modernitet som jirnvigen hade varit hundra ar tidi-
gare. I dagens postmoderna samhille forefaller det finnas grogrund
for en mer balanserad syn pd hur de olika trafikslagens férdelar kan
och bér utnyttjas.

Jirnvigen har till {6]jd av den skisserade utvecklingen 1 minga
avseenden, dock icke alla, varit pd defensiven frdn 1950 till 1990.
Det var forst under dttiotalet som det ljusnade en del och insikten
vann terring att jirnvigen hade en viktig roll att spela i den kom-
mande trafikpolitiken. Den under nittiotalet héjda investerings-
nivdn i infrastrukturen och inférande av nya, snabba tdg har varit
avgdrande for jirnvigens férmédga att vinda den nerdtgdende kur-
van och férindra bilden frin ett transportmedel p3 tillbakaging till
ett som har utvecklingsmojligheter.
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2.2 Jarnvagstrafikens roll pa den framtida
resemarknaden

Persontrafiken

Persontrafik pd jirnvig bor 1 forsta hand utnyttjas f6r transporter i
och mellan storstadsregioner och andra titbefolkade omrdden och
regioner dir jirnvigens karaktir av masstransportmedel tillvaratas.
Motiven for att utveckla jirnvigstrafiken bér vara att

o tillgodose behovet av effektiva, bekvima och konsument-
anpassade resor av god kvalitet f6r minga minniskor pd en
ging,

e minska tringsel och annan miljébelastning samt

e knyta samman boende-, arbets- eller utbildningsmarknader
eller kombinationer dirav till funktionella regioner.

2.2.1 Jarnvagens styrkor och svagheter

En viktig del av jirnvigens konkurrensférdelar ligger 1 dess kapa-
citetsstyrka och 1 dess bekvimlighet med méjlighet att erbjuda
reseniren tid fér avkoppling eller arbete. Dirtill ir resande med tig
bidde ett miljovinligt och sikert alternativ till andra sitt att resa.
Dess férmdga att samtidigt transportera mdnga minniskor pd ett
snabbt och férhallandevis bekvimt sitt dr en fordel, i synnerhet i
tit storstadstrafik, men ocksi i och mellan mer eller mindre
befolkningstita regioner med ett regelbundet resbehov. Senare ars
utveckling mot alltmer fértitade storstadsomriden med stora
miljoproblem i form av tringsel och utslipp talar fér att ett okat
resande med jirnvig ir till fordel f6r sdvil resenirerna som
sambhillet 1 dvrigt.

Mojligheten att utnyttja jirnvigens styrkor beror emellertid ofta
pd var och nir transportbehovet finns. Tomma eller diligt belagda
tdg kan knappast anses bidra till en bittre miljé. Jirnvigen ir ett
miljovinligt alternativ endast under férutsittning att den faktiskt
tar hand om stora resandefléden.

Till jirnvigens nackdelar hor férutom dess hoga kostnader dven
dess bundenhet till spdren som gor systemet jimforelsevis inflexi-
belt och kinsligt for stérningar. P4 linjer med bristande kapacitet
har jirnvigstrafiken svirt att snabbt anpassa tidtabeller och
trafikuppligg i takt med eventuella férindringar i efterfrigan.
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Manga av jirnvdgens svagheter dr mdjliga att dtgirda

Det finns en rad faktorer forknippade med jirnvig som av minga
anses tillhora jirnvigens svagheter. En nirmare beskrivning av hur
resenirer och andra upplever dessa finns 1 avsnitt 2.7. Dessa fakto-
rer bor dock inte forvixlas med sidana for jirnvigen grundlig-
gande egenskaper som kan goéra jirnvigen limplig f6r vissa men
inte fér andra transportuppgifter. Dessa faktorer giller t.ex.
bristande punktlighet som kan f8 lingtgiende effekter di tdgresan
ofta dr en del i en mer sammansatt resa. En tdgforsening kan
siledes resultera 1 flera missade anslutningar med vytterligare
forseningar som foljd. Vidare har bristande informations-
samordning mellan ett 6kande antal aktdrer sivil pd organisators-
som operatdrssidan lett till att boknings- och forsiljningssystem
upplevs som kringliga och att det ir svirt att i enkel information
om var, nir och hur det dr bist att 8ka. Detta har knappast bidragit
till att 6ka jirnvigens attraktionskraft ur ett resenirsperspektiv.
Sammantaget avgors jirnvigens anvindbarhet och attraktions-
kraft i det totala transportsystemet av i vilken man dess styrkor kan
utnyttjas och dess svagheter 3tgirdas. Svagheter som bristande
punktlighet och otydlig reseinformation ir visserligen viktiga fak-
torer som drar ner jirnvigens attraktionskraft men ir samtidigt av
den arten att de gdr att gora ndgot &t. Jirnvigens egenskaper som
ett kapacitetsstarkt och yteffektivt men samtidigt férhllandevis
dyrt och relativt inflexibelt transportmedel ir diremot av en av-
gorande betydelse for vilken roll jirnvigen bér tilldelas 1 det totala
transportsystemet for att det ska bli s3 effektivt som méjligt.

2.2.2 Kopplingen till de transportpolitiska malen

Jirnvigen ir férknippad med héga kostnader, bdde nir det giller
att bedriva trafiken och anligga och underhilla infrastrukturen. I
ett anstringt finansiellt lige ir det dirfér dn viktigare att samhillet
satsar pd den jirnvigstrafik som verkligen kan tillféra trans-
portsystemet mesta mojliga nytta for resenirerna, skattebetalarna
och 6vriga berérda i samhillet. Sidan trafik dterfinns i férsta hand i
och mellan storstadsomriden och andra tittbebyggda omriden dir
det finns stora mingder resenirer med frekventa resbehov.
Trafikuppgifter inom ramen f6r "syftet med resan dr mélet", t.ex.
arbetspendling med lokaltrafik i storstider liksom tjinsteresor och
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privatresor dver lingre avstdnd, tillgodoser 1 férsta hand delmalet
om en 6kad tillginglighet. Redan genom att lyfta éver mer resande
fran vig till jirnvdig okar sdvil framkomligheten som tillginglig-
heten till resmélet f6r bdde de som reser med tdg som f6ér de som
fortsitter att 3ka bil och buss. Denna foérdel ir sirskilt fram-
tridande i storstider och andra trafiktita omriden. Tdgets férmiga
att for dessa trafikindamil kunna transportera minga minniskor
samtidigt utan att behéva gora avkall pd restiden och bekvimlig-
heten, dessutom ofta med kortare restid, bidrar vidare till delméilet
om en férbittrad miljé.

Det faktum att kvinnor i stdrre utstrickning in min anvinder
och ir beroende av kollektiva firdmedel ger tdget en roll nir det
giller att uppfylla jimstilldhetsmalet i transportpolitiken. Ocksd
nir det giller att knyta samman flera orter som tillsammans utgér
eller skulle kunna utgéra en gemensam boende-, arbets- och till-
vixtregion® har tiget en viktig uppgift att fylla som kan bidra till
delmélet om en 6kad regional utveckling.

Frin andra hall framférs samtidigt uppfattningen att 6kade sats-
ningar pd tig och annan kollektivtrafik fér att méta kvinnors behov
riskerar att géra denna grupp innu mer beroende av och hinvisad
till kollektiva firdmedel, medan min 1 oférindrad eller 6kad
utstrickning fortsitter att dka bil. Dirmed skulle dylika satsningar
leda till att jimstilldheten i trafiken, trots uppsatta mal, istillet
minskar. Utifrdn detta resonemang skulle ocksd en 6kad anvind-
ning av tdgtrafik for regionférstoring kunna utvecklas till den
kvinnofilla jimstilldhetsmélet tvirtom syftar till att férhindra.

En jimforelse mellan buss och tdg

En jimforelse som jag litit genomféra mellan ekonomin for tig
och buss pd kortare strickor med forhdllandevis litet resande-
underlag visar att eltdg pd bra banor ir sivil mer féretagsekono-
miskt som samhillsekonomiskt effektivt in bussen. Forklaringen
stdr frimst att finna i att tiget dr snabbare in bussen givet att banan
kan erbjuda tillfredsstillande framkomlighet. Denna bittre effekti-
vitet giller dock under férutsittning att en minsta antagen
tigenhet, i exemplet 100 platser, 1 genomsnitt dr belagd till minst

2 Dvs. en region kring en gemensam utbildnings-, arbetsmarknad eller annan funktionell
marknad eller kombinationer dirav som tillsammans kan bilda de fér niringslivsutvecklingen
s8 viktiga kluster av olika funktioner och aktérer.
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40 procent. D3 har dock inte hinsyn tagits till att bussen normalt
sett dr ldttare att sitta in och ta ur trafik med relativt kort varsel
och kan anvindas till andra indama3l under delar av dygnet. Det bor
ocks8 noteras att den i praktiken lingre restiden med buss beror pd
att bussen ofta anviinds f6r att tillgodose andra marknader och gir i
en mindre rak linje med fler, och till start och resmél nirmare,
hillplatser. Det kan ge bussen en viss komfortfaktor som minskar
tigets fordelar i icke direkta relationer.

Jimforelsen mellan buss och tdg i exemplet ovan visar att det ir
restidsférkortningen som tiget kan ge upphov till som ir det
frimsta motivet for att vilja jirnvig framfér buss. Med snabba tig
pd framkomliga banor utan kapacitetsproblem kan dirmed jirn-
vigen redan med relativt smé resandestrémmar ge ett viktigt bidrag
till f6r samhillet och medborgarna énskvird regionférstoring i
omriden med utvecklingspotential. Det dndrar dock inte det fak-
tum att det fortfarande krivs en viss volym pd resandet for att
kunna tillvara denna tigets komparativa férdel. De regioner jag har
1 dtanke ligger knappast i landets mer glesbefolkade omrdden. En
annan viktig férutsittning f6r att kunna utnyttja jirnvigen pa detta
sitt dr ocksd att det finns tillginglig kapacitet. Det dr enligt min
mening inte sjilvklart att utbyggnad av infrastruktur ir det bista
eller samhillsekonomiskt mest effektiva sittet att dstadkomma
regional utveckling eller regionférstoring.

Jimforelsen i1 den utférda analysen ovan visar ocksd att jirn-
vigens miljomaissiga foérdelar, dtminstone vad giller dieseldrivna
tdg, snarare forklaras av en "yt- eller kapacitetseffektivitet" in av att
de skulle ge upphov till s& mycket mindre miljokostnader in
bussen. Aven om tig liksom vigtrafik gor ett jimforelsevis stort
intring 1 omgivande landskap och férorsakar ett férhillandevis
kraftigt buller gér denna kapacitetsstyrka tiget till ett mer energi-
effektivt transportmedel dn dess alternativ. Likasi torde tigets
trafiksikerhetsmissiga fordelar vara otvetydiga. Jirnvigen har en
dokumenterat l3g olycksfrekvens jimfért med de flesta andra
trafikslag.

Jag har inte pd motsvarande sitt gjort ndgon mer systematisk
jimfoérelse med bilen eller med flyget, bdda lika starka konkurrenter
till tdget men inom delvis olika marknadssegment. Men dven gent-
emot dessa transportmedel har tiget sina férdelar i ett transport-
politiskt perspektiv. Inte i alla relationer och fér alla typer av resor,
men dir resandestrémmarna ir stora talar sdvil miljoskil liksom
mojligheten till restidsforkortning f6r tiget. I synnerhet 1 tit trafik

58



SOU 2003:104

kan tdget sannolikt férkorta restiden avsevirt jimfort med bilen.
Och pa de riktigt ldnga resorna, dir fjirrtdget huvudsakligen kon-
kurrerar med flyget, har tiget fordel av att ofta finnas bekvimt till-
ginglig 1 stidernas mer centrala delar, nirmare resstart och -maél,
vilket givetvis ocksd bidrar till att korta ner restiden.

Vilket transportslag som bist tillgodoser resenirernas och
samhillets efterfrigan ir sammantaget en friga om vilket
transportmedel som bist kan utféra en specifik trafikuppgift 1 en
specifik relation med hinsyn tagen till omgivande férutsittningar
(yt- och energieffektivitet, kostnadseffektivitet, prestationseffek-
tivitet etc.). I storstadstrafik ir t.ex. resor med buss mer yteffektiva
in resor med bil, och med spérvig eller jirnvig ir ytetfektiviteten
in storre. En busspassagerare anvinder bara en tiondels yta jimfort
med en bilist och fér en passagerare i spirbunden trafik ir
ytbehovet innu mindre.’

I slutindan avgors emellertid frigan om tigets plats i transport-
systemet av dess virde och attraktionskraft f6r resenirerna. Och i
sin tur av 1 vilken m&n organisatérs- och producentsidan, bide
aktiva och kommande trafikorganisatérer och -operatérer liksom
deras underleverantorer, ser en mojlighet i att exploatera detta
virde och de restidsvinster som tiget kan generera.

Mot denna bakgrund och med utgdngspunkt frin det resenirs-
perspektiv som ligger till grund f6r min utredning ligger det dirfor
nira till hands att séka svaret pd frigan om var — i vilka relationer
och fér vilka reseuppgifter — tiget bist anvinds i1 jirnvigens
kommersiella konkurrenskraft och i samspelet mellan producenter
av tdgresor och deras kunder.

2.2.3  Jarnvagens kommersiella férutsattningar
SIKA:s lonsambetsstudier

P4 uppdrag av och i samarbete med Jirnvigsutredningen har STKA
kalkylerat och prognostiserat jirnvigens foretagsekonomiska 16n-
samhet som den ser ut 1dag (basr 1997) och fram till 4r 2010. De
antaganden som anvints i prognosen dver hur trafikeringen pad
jirnvig kan tinkas se ut 2010 har gjorts av Banverket &r 2001 med
underlag frin SJ AB och trafikhuvudminnen. Analyserna om jirn-
vigstrafikens 16nsamhet bygger vidare pd prognoser om resandets

?> Kollektivtrafik med minniskan i centrum, s 46 SOU 2001:106
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utveckling. Dessa grundar sig i sin tur pd olika antaganden om
utvecklingen 1 samhillet och i transportsektorn, t.ex. antaganden
om demografi, tillvixt och transportpolitik. Det bor pdpekas att
alla sddana antaganden innehéller mer eller mindre osikerhet.

Ett basalternativ och tre utredningsalternativ har beriknats med
utgingspunkt frimst i SJ AB:s s.k. egentrafik, dvs. den trafik och
de linjer och strdk som idag betecknas som kommersiellt
lénsamma. Men till underlaget har ocksd lagts sddan trafik som,
iven om den idag drivs med sambhillsstdd, till f6ljd av ett stort
resandeunderlag har férutsittningar f6r att vara kommersiellt
l6nsam. Bland de tio strk som analyserats finns dirfor dven trafik
som bedrivs enligt avtal med trafikhuvudmin. Totalt sett ir
nirmare 80 procent av trafiken pd de tio strdken lingviga resor,
dvs. resor &6ver tio mil. Berikningarna ir baserade pa
kostnadsuppgifter frin S] AB.

Syftet med analyserna ir att kunna dra slutsatser om vilken trafik
som skulle kunna bedrivas nu och i framtiden om kostnaderna helt
avsdgs tickas av biljettintikter, dvs. p8 kommersiella villkor.
SIKA:s resultat av analyserna refereras och kommenteras i det fol-
jande. For en nirmare beskrivning av SIKA:s analysarbete och
deras slutsatser se appendix 1, Lonsam persontrafik pd jirnvdg.
Analyser for Jarnvigsutredningen.

Basalternativet i prognosen for 2010

Prognosen fér 2010 anvinder dr 1997 som basdr och analyserar
forst 16nsamheten 1 trafiken som den nu ir utformad. Resultatet
visar att alla strik utom ett, nimligen Vistra stambanan mellan
Stockholm och Géteborg, ir olénsamma idag. Med nu inplanerad
utbyggnad av infrastrukturen men med i 6vrigt i stort sett oférind-
rade forutsittningar jimfort med idag kommer de flesta strik
fortfarande vara olénsamma &r 2010.

I basalternativet i prognosen for 2010 antas resandet med jirnvig
mitt 1 personkilometer 6ka kraftigt med ca 40 procent frin 1997,
varav de ldngviga resorna dkar mest. Buss-, bil- och flygtrafiken
okar ocksd enligt prognosen, men i en ndgot lingsammare takt.
Den okade efterfrigan i prognoserna ir delvis en f6ljd av anta-
ganden om férindringar i omvirlden sdsom ekonomisk och demo-
grafisk utveckling. Men den beror i hog grad dven p3 antaganden
om férindringar inom sjilva transportsektorn.
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Men iven om prognosen visar pd en kraftig 6kning i resandet,
visar en uppféljning av det verkliga resandet att prognoserna hittills
har underskattat resandeutvecklingen med buss men framfor allt
resandet med jirnvig. Enligt preliminir statistik fér 2002 har
nistan hela, eller 95 procent, av det prognostiserade jirnvigsresan-
det for 2010 uppndtts redan &r 2002. I SIKA:s prognosarbete har
hinsyn tagits till denna utveckling genom att till basalternativet
ligga ytterligare ett alternativ med 10 procent mer ldngviga resande
med jirnvig.

Denna upprikning ir givetvis ocksd en approximation vars stor-
lek kan ifrdgasittas. A ena sidan skulle den kunna vara for liten mot
bakgrund mot den kraftiga 6kning som redan intriffat under
prognosperiodens férsta 4r. Om sd visar sig vara fallet och resande-
utvecklingen siledes ir underskattad skulle ocksd l6nsamheten i
trafiken vara underskattad. Det faktum att den 6kning i resandet
som vi hittills sett troligen i stor utstrickning ir ett resultat av de
satsningar pd utbyggnad av banor och andra standardhéjningar i
trafiken som gjorts under dessa ar skulle & andra sidan kunna
betyda att denna 6kning inte kommer att fortsitta i samma takt
framover. T sd fall ir en tioprocentig upprikning istillet en
overskattning av resandeutvecklingen.

Vidare antas i prognosen att biljettpriser pd buss och tdg och
priser pd bensin ir realt oférindrade jimfért med 1997.
Flygpriserna antas dock 6ka ndgot. Kostnaderna for att driva
jirnvigstrafik utvecklas som en kombination av férindrade strick-
resp. tidsberoende kostnader och 6kningen av efterfrigan. Den
totala kostnaden per personkilometer minskar enligt prognosen
med ca 15 procent frdn 1997 till 2010.

Forutsittningarna for att driva Idnsam jirnvigstrafik antas
sdledes forbittras pdtagligt under perioden — resandet beriknas 6ka
och kostnaderna per producerad enhet sjunka. Vidare antas en rejil
satsning pd utbyggnad av ny infrastruktur dga rum. Trots detta
visar modellresultaten pi fortsatt dilig 16nsamhet for de flesta
strdk. Det sammanriknade nettot fér de tio striken ir dock
positivt. En viktig forklaring till detta dr att persontransportarbetet
pd de tre l6nsamma striken stdr f6r merparten eller tva tredjedelar
av trafiken pd de tio analyserade striken. Detta motsvarar omkring
hilften av det totala transportarbetet med jirnvig i Sverige.

Nedanstdende figur visar utfallet per strik i basalternativet 2010
och med 10 procents mer lingviga resor jimfért med 1997.
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Figur 2.7. Beriknat netto per strdk 1997 och 2010, miljoner kronor per ir.
For utgdngsliget 1997, basscenariot 2010 (2010 bas) samt for ett scenario
med 10 % mer l&ngviga resor 2010 (2010+).
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Precis som f6r 1997 ir det Vistra stambanan som stdr for det bista
resultatet 2010 men iven Sdédra stambanan och Ostkustbanan
uppvisar positiva netton. Av trafiken p dessa tre strdk ir mellan 90
och 97 procent lingviga resor. Trafiken pd de 6vriga striken gir
fortfarande med forlust. Hir dr andelen kortviga resor stérre och
pa vissa strdk, Milarbanan, Svealandsbanan, Blekinge kustbana och
Kust-till-kustbanan, éverviger de korta resorna.

Prognosen 1 basalternativet bygger som sagt pd en framskrivning
av nuvarande trafik med samma forutsittningar som idag. SIKA har
emellertid, 1 tre olika utredningsalternativ, dven analyserat hur
trafiken skulle se ut om man indrade pd vissa av dessa
forutsittningar. Sdledes har prévats hur utbytta snabbtdg, indrade
biljettpriser och nedliggning av viss trafik pd ett antal linjer
paverkar kalkylen.

Effekter av ligre kostnader med nya snabbtdg

I detta alternativ har alla snabbtigen bytts ut. Kostnaderna f6r nya
snabbtdg antas vara betydligt ligre dn f6r den mix av gamla och nya
tig som forutsitts 1 basalternativet. En férutsittning fo6r detta ir
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dock bl.a. att trafikeringen kan anpassas si att det nya tigmaterie-
let, med dess mojlighet till hégre hastigheter och kortare omlopps-
tider, kan utnyttjas fullt ut. Hinder f6r detta skulle t.ex. vara att
kapaciteten 1 jirnvigsnitet inte ricker till.

I figur 2.8 nedan visas att lénsamheten forbittras pd samtliga
strdk som trafikeras med snabbtdg. Antalet olénsamma strdk ir
dock fortfarande oférindrat. Enbart Vistra och Sédra stambanan
samt Ostkustbanan ir l6nsamma. Nettot {6r 6vriga strik som har
betydligt mindre snabbtigstrafik pdverkas ocksd i positiv riktning
men inte tillrickligt mycket for att ge ett positivt netto.

Figur 2.8. Beriknat netto per strik med nya snabbtg, miljoner kronor per &r.
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Effekter av hojda biljettpriser

I basalternativet antas som sagt biljettpriserna vara realt oférind-
rade jimfért med 1997. Utvecklingen enligt konsumentprisindex
(KPI) visar emellertid att biljettpriserna i jirnvigstrafiken i sjilva
verket har 6kat relativt mycket dven realt sett under senare r.
Mellan 1980 och 2002 har priset {6r en tdgbiljett realt sett kat med
drygt 58 procent, att jimféra med en 6kning pd 31 procent for flyg
och knappt 25 procent fér bensin. Prishdjningarna 1 tdgtrafiken har
skett sirskilt pd de strickor dir infrastrukturen har férbittrats och
en stor del av dessa hojningar har skett efter basdret 1997. For att
préva antagandet om realt oférindrade biljettpriser har 1 en
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kinslighetsanalys biljettpriserna i den lingviga trafiken dirfér hojts
med 30 procent.

Hur stor effekten blir av en prishéjning beror givetvis pd hur
priskinsliga resenirerna ir, ndgot som det dr svirt att uttala sig om.
SIKA har dirfér 1 detta avseende analyserat tva olika alternativ, ett
med relativt prisokinsliga resenirer (priselasticitet=-0,3), dels ett
med en betydligt hogre kinslighet (priselasticitet=-0,7). Den
senare ir det virde som noterats vid tidigare prishdjningar i
samband med inférandet av moms pd inrikes resor 1991.

Resultatet av analysen visar att det l&ngviga persontransport-
arbetet med jirnvig skulle minska relativt kraftigt med hogre
biljettpriser. Som vintat minskar resandet mest i fallet med den
hogre priskinsligheten. Intikterna blir dirmed ligre men samtidigt
minskar ocksd kostnaderna. Det innebir att 1 bdda fallen 6kar lon-
samheten med hogre biljettpriser. De redan 16nsamma striken blir
mer l6nsamma och i fallet med mindre priskinsliga resenirer upp-
visar dven Vistkustbanan och Dalabanan ett litet 6verskott.

Figur 2.9. Netto per strdk med 30 procents prishdjning pa lingviga resor.
Olika priskinslighet, miljoner kronor per 3r.
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Det minskade resandet och de 6kade biljettpriserna minskar sledes
kostnaderna och okar intikterna och ger totalt sett ett positivt
netto fér samtliga strdk som omfattas av analysen. SIKA framhiller
dock att dessa resultat miste tolkas med stor forsiktighet, eftersom
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det dr svrt att veta hur stor priskinsligheten ir i verkligheten.
Resultatet av en prishdjning med de tvd olika priselasticiteter som
provats i detta fall ger dock en uppfattning om dess betydelse for
trafikens 16nsamhet. I bada fall f6rblir det totala nettot positivt.*

Aven om det inte gir att utlisa nigra exakta resultat av denna
kinslighetsanalys menar SIKA att riktningen ir siker och att 6kade
priser sannolikt skulle leda till en férbittring av I6nsamheten f6r
trafiken.

Effekter av minskad trafik pa olonsamma linjer

I den tredje kinslighetsanalysen har trafiken halverats pd de strik
som beriknats vara olénsamma 1 basalternativet. I figuren nedan
redovisas resultaten per strik. Utéver de redan tidigare [6nsamma
striken, blir nu dven Vistkustbanan/Nordlinken och Virmlands-
banan svagt positiva.

Figur 2.10. Netto per strdk med halverad turtithet i olénsamma strik.
Miljoner kronor per ir.
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Enligt SIKA ir resultatet frdn denna kinslighetsanalys den mest
svirbedémda av de analyser som gjorts. Hir anbefalls en mycket

* Om priskinsligheten i sjilva verket skulle vara innu hégre, dvs. mellan -0,7 och -1,0 skulle
det i sin tur betyda att S] AB redan idag hade funnit en frin vinstmaximeringssynpunkt nira
nog exakt nivd pd sina biljettpriser. Det férefaller inte sirskilt realistiskt.
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forsiktig tolkning eftersom det inte ir sjilvklart hur trafikanterna
skulle bete sig om trafiken minskades eller férsvann pd vissa linjer.
A ena sidan kan trafikanterna tinkas sluta 3ka p4 linjer med for l3g
turtithet vilket sannolikt ocksi skulle minska 3kandet pd Svriga
linjer. A andra sidan kan trafikanterna tinkas vilja andra resvigar
och bérja dka mer pd de 16nsamma linjerna vilket i s8 fall ytterligare
skulle forbittra deras resultat.

En ytterligare och lika trolig mojlighet ir att tminstone delar av
den nedlagda tigtrafiken skulle ersittas med busstrafik eller andra
firdmedel som bittre kan anpassas till de mindre och sannolikt
svarforutsigbara resandestrommar det hir ir frigan om. I de
grundantaganden som SIKA gjort i prognosarbetet har dock kon-
kurrerande trafikslags utbud antagits 1 stort sett ofdérindrat. Den
mojlighet som innebir att konkurrenter tinks reagera pd férind-
ringar 1 jirnvigsutbudet har dirfér inte kunnat analyseras.

Det faktum att de inbordes forhdllandena vad giller [dnsamheten
mellan respektive strk inte pdverkas, dvs. de redan olénsamma
strdken ir fortfarande olénsamma och de lénsamma blir bara in
mer lénsamma, talar f6r att de lonsamma strdken inte skulle paver-
kas av neddragningar i de olénsamma striken. STKA uttalar dock
sin tveksamhet infér prognosmodellens férmdga att ritt analysera
resenirernas benigenhet till omflyttningar i jirnvigsnitet till f6ljd
av den nedlagda trafiken. En viss omflyttning till andra resvigar ir
bide mojlig och sannolik, men jimfért med vad analysen visar
skulle troligen en stérre andel resenirer sluta 8ka tig om turtit-
heten halverades.

En annan friga giller vilka kostnadseffekter som skulle uppstd av
en sddan dtgird. Den prognosmodell som SIKA har anvint har inte
tillfredsstillande kunnat hantera det fallet att trafik helt tas bort.
Istillet har en halvering av antalet turer gjorts, jimnt fordelat 6ver
de olénsamma striken. Det innebir att dven om de rorliga kostna-
derna for trafiken minskar s& kvarstdr storre delen av de fasta kost-
naderna vilket betyder att 16nsamheten 1 sjilva verket inte skulle
forbittras 1 s8 hog grad som analysresultatet visar.

I verkligheten torde en sddan neddragning inte goras jimnt éver
hela trafikutbudet utan med hinsyn till dygns- och sisongsmissiga
variationer 1 resandeunderlaget. P4 linjer dir trafiken helt skulle
liggas ner bortfaller givetvis iven de fasta kostnaderna. Dirmed
skulle modellen kunna sigas underskatta kostnadseffekterna av en
sdan dtgird.
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Nettoetfekterna av en neddragning av oloénsam trafik ir siledes
osiker. Resultaten visar emellertid att de lonsamma striken sanno-
likt inte skulle paverkas si dramatiskt och SIKA:s sammanvigda
bedémning ir att effekten av att ligga ner viss trafik pd olénsamma
banor inte ir s& stor att de tidigare l6nsamma strdken skulle bli
olénsamma. Troligen minskar vinsten pid de l6nsamma banorna
men samtidigt férbittras ocksd resultatet for de olénsamma stri-
ken.

Mina slutsatser av studierna

SIKA:s analyser visar att det dr svirt att uppnd féretagsekonomisk
l6nsamhet pd minga av striken i1 dagens jirnvigsnit, trots att ana-
lyserna utgdr frin kraftiga 6kningar av resandet och att kostnaderna
per producerad enhet sjunker. Samtidigt visar emellertid prognos-
resultatet pd att en stor andel, ca tvd tredjedelar av trafiken pd de tio
strdken och omkring 50 procent av det totala persontransport-
arbetet pd jirnvig, har forutsittningar for att 1 framtiden kunna
bedrivas med kommersiell I6nsamhet.

Tre strik, Vistra stambanan, Sédra stambanan och Ostkust-
banan visar pd [6nsamhet i samtliga framtidsanalyser. Den foretags-
ekonomiska 16nsamheten kan forbittras genom att biljettpriserna
héjs, men det leder samtidigt till mindre resande. Kostnadssink-
ningar genom byten till mer kostnadseffektiva tig férbittrar ocksd
lI6nsamheten. Slutsatsen om lagre kostnader f6r nya tig bygger
dock delvis pd att det inte finns nigra kapacitetsrestriktioner i jirn-
vigsnitet och att operatérerna fritt kan utnyttja de nya tdgens
hogre hastigheter och kortare omloppstider. Detta ir givetvis inte
ett realistiskt antagande och innebir att kostnadsminskningar till
f6ljd av nya tig kan vara nigot dverskattat.

Varken med hojda priser eller billigare tdg blir dock flera strdk
lénsamma. Det stabilt olénsamma resultatet pd de olénsamma
strickorna tyder pd att trafikutbudet pd dessa strik trots allt ir, och
har varit, alltfér omfattande frin foretagsekonomisk synpunkt.

En stor andel av den trafik som har bedémts kunna bedrivas med
kommersiell l6nsamhet ir lingviga resor som frimst gir pd nyrus-
tade banor. Av det ldngviga resandet bestir dvervigande delen av
privatresor medan en mindre del utgdrs av tjinsteresor. Resten
giller lokal eller regional trafik.
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Den évervigande delen av det férmodat kommersiellt [6nsamma
l&ngviga resandet bestar siledes av fritidsresor som gors av relativt
priskinsliga privatpersoner. Trots detta har pd senare &r biljettpri-
serna héjts och det saknas fortfarande i stor utstrickning reella
lagprisalternativ f6r resenirerna i fjirrtrafiken. SIKA:s kinslighets-
analyser visar inte ovintat att prishojningar vid en hogre pris-
kinslighet riskera leda till att tappet av resenirer halverar l6nsam-
heten jimfért med om héjningarna hade drabbat de sannolikt
mindre priskinsliga affirsresenirerna.

A andra sidan visar senare tids resandeutveckling pa ett minskat
affirsresande. Fortfarande 6kar privatresorna men sedan juli i &r
har det totala resandet med SJ AB:s tig minskat.” Sannolikt har
lagpristlyget tagit 6ver en del av tigets resenirer. Samtidigt antyder
utvecklingen mot ett 6kat resande till ligre priser och med
ldgprisalternativ pd en hégre priskinslighet hos resenirerna. For
tigets del innebir det att dven affirsresenirerna ir priskinsliga nog
att hellre vilja en resa med normalbiljett 4n med de dyrare
affirsbiljetterna.

Frigan om nitverkseffekter och matarvirden ir komplicerad och
vilka effekter nedliggning av olénsam trafik leder till ir hogst
osikert. Beroende pd hur de fasta kostnaderna pdverkas och hur
resenirerna kommer att bete sig, kan det bdde leda till minskad och
okad l6nsamhet pd enskilda strik.

SIKA har i sin analys ocksd visat pd att en icke férsumbar andel
resenirer pd de l6nsamma striken har gjort en del av sin resa pa de
olénsamma striken. Det ir vanligast pd sédra och vistra stambanan
men giller inte 6verallt. Dirmed skulle neddragningar av trafiken
pd de olénsamma striken troligen leda till minskat resande dtmin-
stone pd vissa lonsamma strdk, givet att dessa resenirer skulle vilja
ett annat firdmedel. Huruvida resandet skulle minska si pass
mycket att dessa strdk skulle bli kommersiellt helt ointressanta ir
dock tveksamt. Aven om resultatet frin SIKA:s kinslighetsanalys
av neddragningar i trafiken méste tolkas med forsiktighet antyder
det dock att nitverkseffekterna i den undersdkta jirnvigstrafiken
inte nédvindigtvis dr sd stora eller givna som ofta har framhallits.

SIKA har inte med den prognosmodell som anvints haft méjlig-
het att berikna dynamiska effekter av intra- eller intermodal kon-
kurrens. De linjer som studeras i modellen trafikeras av endast en
operator. Siledes antas 1 modellen konkurrenter inom jirnvigs-

> SJ AB delérsrapport 1 januari — 30 september 2003.
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sektorn eller konkurrenter frin andra transportslag inte dndra sitt
utbud, sina uppligg eller sina priser for att méta de férindringar
inom jirnvigstrafiken som hir analyserats. Realismen i ett sidant
antagande kan givetvis ifrgasittas. I verkligheten skulle sannolikt
konkurrenterna pd olika sitt indra och anpassa sina trafikuppligg
for att antingen ta upp konkurrensen eller genom samarbete
forsoka dra nytta av t.ex. jirnvigstrafikens matarvirden.

Det ir mycket svirt att siga hur sidana dynamiska effekter kan
tinkas pdverka jirnvigssektorn, dess agerande och lénsamhet. Men
det dr enligt min mening inte givet att monopolmodellen ir den
enda mojliga for att kunna ta vara pd positiva nitverkseffekter i
systemet. Aven konkurrerande operatérer i jirnvigstrafiken har all
anledning att soka dra nytta av matarvirdena frin annan trafik,
sdvil inom jirnvigssystemet som frin andra trafikslag, i syfte att
gora sin egen produkt mer konkurrenskraftig och attraktiv for
kunderna.

En persontrafikmarknad med en friare etableringsritt in idag
skulle ge fler kommersiella aktdrer mojlighet att etablera sig dir
marknaden s3 tilliter. Aven om det som sagt torde vara nirmast
omdjligt att med nigon nirmare férutsigbarhet uttala sig om den
framtida utvecklingen av en sddan kommersiell marknad, vill jag
ind3 gora ett f6rsok att diskutera detta.

Givet att SIKA:s resultat betriffande var den lénsamma jirn-
vigstrafiken finns stdr sig, ir det i fjirrtrafiken som de kommersi-
ella alternativen 1 forsta hand kan tinkas dyka upp. I denna trafik
overviger privatresandet. Aven om SJ AB itminstone initialt frimst
synes ha riktat in sig pd affirsresenirerna ir det sannolikt i gruppen
privatresenirer som mdjligheterna till den framtida marknaden
ligger. Fér nya operatérer som vill undvika att ta upp konkurrensen
direkt med en redan etablerad och dominerande aktor, och fér de
som ser mojligheter att erbjuda ett "tdgets ldgprisalternativ", synes
en given nisch finnas hir.

De enligt SIKA:s studie olénsamma striken innehiller mer
lokala och regionala resor, varav en del redan idag subventioneras
av trafikhuvudminnen. Trots att hir finns ett relativt stort resan-
deunderlag har den regionala trafiken férmodligen simre forutsitt-
ningar att kunna bli kommersiellt 16nsam. En férklaring till detta
skulle helt enkelt kunna vara att betalningsviljan p4 sidana strickor
ir férhdllandevis svag samtidigt som alternativen ir fler. Icke desto
mindre anser jag inte det uteslutet att det dven hir kan finnas
marknadssegment som limpar sig for kommersiell trafik och
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affirsmojligheter for nya, kommersiella operatérer att ta upp och
prova.

2.2.4  Jarnvagens framtida uppgifter

Utformningen av jirnvigens produkter under modern tid har
varierat beroende p3 vilket trafikslag man identifierat som
huvudkonkurrent. Exempelvis var introduktionen av X2000-
konceptet, med fokus pd affirsresenirerna, mer dgnat att ta upp
konkurrensen med flyget om dessa resenirer dn att forsoka méta
privatresenirernas efterfrigan. Men i huvudsak har det varit en
relativt homogen tjinst i form av resande pd i stort sett samma vis
som erbjudits alla. En viktig orsak till detta ir jirnvigens krav pd
stora resandevolymer som gor att minga olika resandekategorier
ofta miste kunna samsas och tas om hand i samma tdg. De
intermodala konkurrensférhéllandena har emellertid skiftat under
aren, vilket har kommit att pdverka jirnvigens forutsittningar och
konkurrenskraft gentemot andra transportslag.

Bilen har t.ex. i 8kande grad blivit ett alternativ som foéredras av
manga 1 takt med att bilsamhillet har byggts ut dven om de dtmin-
stone tidvis relativt sett hdga energipriserna har utgjort en motver-
kande kraft. Och dven om bildkandet alltjimt ir en stark konkur-
rent till samtliga andra resealternativ kan mellan dren 2000 och
2002 skénjas en svag forskjutning fran bil till kollektiva firdmedel.
Inom den lokala och regionala trafiken ir det uteslutande tiget som
stdr for denna 6kning. I bérjan av nittiotalet indrades vidare rela-
tivpriserna mellan flyget och jirnvigen till jirnvigens férmin och
framfor allt ldngviga tjinsteresor med tig har med tiden kommit
att bli en allvarlig konkurrent till inrikesflyget.

Avregleringen av den lingviga busstrafiken 1 slutet av 90-talet
ledde diremot till ett en kraftig expansion av busstrafikutbudet i
kombination med sinkta priser, vilket gjorde bussen till en
konkurrent till framfér allt jirnvigen. De prissinkningar som detta
inledningsvis tvingade fram p4 vissa jirnvigsstrickor ledde 1 sin tur
bade till ett 6kat jirnvigsresande och en dkad konkurrenskraft fér
jirnvigen bdde gentemot bil och buss.

Ungefir samtidigt oppnades tigtrafiken pd den nybyggda
Svealandsbanan vilket kraftigt 6kade jirnvigsresandet i Milardalen.
Detta foljdes av ytterligare satsningar pd utdkad turtithet och
utbyggnad av flera nya banor pd andra hall i landet. Sinkta ban-
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avgifter for jirnvigen har direfter ytterligare spitt pd jirnvigens
konkurrenskraft sivil gentemot andra kollektiva firdmedel som
mot bilen.®

Aven om det totala persontransportarbetet liksom resandet med
kollektivtrafik har 6kat gradvis under senare decennier har jirn-
vigens marknadsandelar 1 det totala transportsystemet emellertid
legat pd& en relativt konstant nivd. Under 90-talet har dock
jirnvigsresandet &kat kraftigt jimfért med 6vriga transportslag.”
Till att bérja med var det de korta resorna som 6kade mest men
sedan 1998 har den stérsta 6kningen skett 1 den l8ngviga trafiken,
som till 6vervigande del bestir av privatresor.®

Under forutsittning att jirnvigsmarknaden framéver ges moj-
lighet att fortsitta utvecklas 1 en mer kundorienterad riktning med
utrymme f6r méngfald och konkurrerande trafikkoncept ir det min
forhoppning att ocksd nya trafikuppgifter kan komma att vixa fram
vid sidan av de mer traditionella.

Samhillets och resenirernas behov av kollektivtrafik kan till-
godoses genom en rad olika transportsitt. De trafikansvarigas tra-
fikforsérjningsplaner ska liggas upp 1 ett trafikslagsévergripande
perspektiv, med utnyttjande av det transportmedel som ir bist
limpat f6r den det specifika behovet och i den enskilda situationen.
Endast om tdget gir att fylla till en viss grad kan dess stora inve-
sterings- och driftskostnader tickas i en sddan utstrickning att
investeringen gir att forsvara, bide sambhillsekonomiskt och
foretagsekonomiskt. Det talar for att det samhilleliga dtagandet av
kollektivtrafik med hjilp av tdg frimst bér erbjudas inom och
mellan storstadsregioner och befolkningstita omriden dir det
finns ett stort passagerarunderlag med ett omfattande och
regelbundet resbehov.

Det riktigt stora och stabila resenirsunderlaget finns sannolikt
endast i och mellan storstadsregionerna, i Milardalen, Vistra
Gotaland och Skine samt en bit upp efter norrlandskusten. STKA:s
studie visar att endast i stort sett tre jirnvigsstrik har foérutsitt-
ningar att kunna bedrivas med kommersiell l6nsamhet. P4 dessa
strickor ir det frimst det ldngviga resandet som dominerar. Detta
talar emellertid for att jirnvigen 1 vissa relationer har en viktig roll
att fylla som ett kommersiellt barkraftigt transportmedel.

¢ Marknadsanalys av godstransporter och persontrafiken fér &r 2001, (020226) och for 4r
2002, (030309), Jakob Wajsman, Banverket

7 Ibid

8 77% privatresor 23% tjinsteresor enl. S] AB.

71

Persontrafiken



Persontrafiken SOU 2003:104

Det betyder emellertid inte att jirnvigen inte skulle ha en roll att
fylla pd andra stillen och i andra sammanhang. En av jirnvigens
komparativa fordelar ligger i de férkortade restider den kan bidra
med. Enligt min mening utnyttjas denna férdel bist genom att
anvinda jirnvigen som ett medel for att dstadkomma en for
samhillet nyttig regionférstoring. Det giller t.ex. f6r omriden och
regioner som genom att knytas samman med billiga och smidiga
resmojligheter fir mojlighet att utvecklas till en fungerande
gemensam region for boende, arbete och tillvixt.

Regionférstoring syftar till att tillgingliggéra f6r medborgarna i
landets olika delar vissa grundliggande och samhillsbirande funk-
tioner som boende, arbetsplatser, utbildning, vird och omsorg.
Genom att pd ett effektivt sitt knyta samman dessa funktioner eller
marknader med effektiva transporter kan fler minniskor som bor,
arbetar eller av andra skil vistas i dess omgivning fi tillgdng till
sddana funktioner eller marknader till gemensam nytta fér regio-
nens utveckling. Givet moderna tdg, att det gdr att snabbt och
bekvimt ta sig till stationen samt att det finns kapacitet pd spiren
kan man inom sidana regioner resa bdde snabbt och bekvimt med
jirnvigen och pd s sitt korta ner restiden avsevirt jimfért med
ménga andra resealternativ.

Att nyttja jirnvigen i detta syfte forutsitter emellertid i de allra
flesta fall en offentlig finansiering av sannolikt icke férsumbar
storlek. Detta betonar i sin tur vikten av en noggrann avvigning av
var, hur och f6r vilket indama3l sddana satsningar pd jirnvigstrafik
4r motiverade. Aven med en relativt restriktiv hantering av denna
mojlighet torde det redan finansiellt anstringda liget hos
kommuner och landsting sivil som staten innebira att
trafikhuvudminnen och Rikstrafiken endast marginellt kommer att
kunna rymma utdkningar av sidan trafik inom ramen fér sin
budget. Under 6verblickbar tid ir snarast neddragningar att vinta.

Sammanfattningsvis menar jag att for att resor med jirnvig ska
vara ett effektivt och sivil féretagsekonomiskt som samhills-
ekonomiskt l6nsamt alternativ ur ett transportpolitiskt perspektiv
krivs att minga minniskor reser och att tdgen gir si fulla som
mojligt. Jirnvigen bor dirfoér enligt min mening vara ett givet
alternativ, och ibland huvudalternativet, fé6r resor i och mellan
storstadsregioner och andra titbefolkade omrdden och regioner.

Dirtill bér jirnvigen, frimst pd grund av sin restidsférkortande
féormaga, kunna nyttjas 1 mer sméskaliga sammanhang som syftar
till att dstadkomma fér samhillet viktig regionforstoring. Genom
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att knyta samman orter till nya funktionella regioner for arbete,
vard, undervisning m.m. kan nédvindiga, f6r samhillet grundlig-
gande forutsittningar tillgingliggoras en storre krets av minniskor
till nytta f6r regionens och samhillets utveckling och tillvixt.

Sddan regionutveckling med hjilp av jarnvig fir dock inte géras
till jirnvigens huvudfira utan en avvigning miste ske av skilen for
och limpligheten av tig i varje enskilt fall. Frdgan om regionférsto-
ring bor emellertid 1 férsta hand ses i ett regionalpolitiskt samman-
hang. Kostnader som ir férknippade med trafikférsorjning vid en
regionforstoring kan siledes vara motiverade ur ett bredare
perspektiv dn enbart trafikekonomiska.

2.3 Marknadstilltradet

Persontrafiken

e Licensierade jirnvigsforetag tillits i konkurrens bedriva kom-
mersiell persontrafik 6ver hela det svenska jirnvigsnitet. Det
ska sdledes inte rida nigot monopol vare sig 1 operatdrsledet
eller i organisatorsledet. Fér den linjebundna persontrafiken
bér denna organiseringsritt dock regleras och kontrolleras
genom ett tillstandsforfarande.

e Rikstrafikens och trafikhuvudmannens roll ska i férsta hand
vara att planera och skapa férutsittningar for att det trafik-
utbud med villkor som sambhillet vill se och garantera kommer
till stdnd. Detta av samhillet utpekade utbud ska Rikstrafiken
och trafikhuvudminnen beskriva och motivera 1 ldngsiktiga
strategiska trafikforsoriningsprogram.

o Kommersiell trafik kan vara en del av detta utbud men
Rikstrafiken och trafikhuvudminnen kan ocksd vilja att skapa
forutsittningar f6r utbudet genom bidrag och upphandling av
trafik eller genom andra stimulansitgirder.

e Upphandling av trafik bor goras i de fall nir de kommersiella
aktdrerna inte bedéms kunna stadkomma ett 1 tiden hillbart
utbud som ligger i linje med resenirs- och medborgarintresset.
Ansvaret f6r att organisera och i1 férekommande fall upphandla
sidan trafik bor, liksom idag, &vila Rikstrafiken respektive tra-
fikhuvudminnen.
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2.3.1 Marknadstilltradesmodell for persontrafiken

Det ir, 1 enlighet med utredningens direktiv, resenirernas perspek-
tiv som idr utgdngspunkten fér mina bedémningar och férslag om
hur persontrafiken pd jirnvig bist kan utvecklas i framtiden. Som
underlag fér denna bedémning har jag analyserat nigra olika mark-
nadsmodeller. Dessa anger ramvillkoren och de nirmare
férutsittningar som aktdrerna pd marknaden (féretag, konsumen-
ter, och anvindare, myndigheter och organisationer) méter och
som styr deras mojligheter att agera.

Jarnvigsgruppen vid KTH har haft mitt uppdrag att prognosti-
sera det framtida utbudet av persontrafik pd jirnvig. Resultatet av
KTH:s prognosarbete presenteras nirmare i appendix 2.

Som grund fér KTH:s uppdrag har jag l3tit utveckla fyra olika
marknadsmodeller. Dessa ska stillas mot det referensalternativ som
beskriver dagens situation pd persontrafikmarknaden. Arbetet har
skett 1 en arbetsgrupp bestiende av foretridare for utredningens
sekretariat och Jirnvigsgruppen vid KTH samt experter frin
jirnvigsutredningen med sirskild sakkunskap om persontrafik-
frigor. De analyser som gjorts och de diskussioner som férts i
arbetsgruppen har mynnat ut i dels de fyra olika marknadsmodel-
lerna, dels slutsatser om fér- och nackdelar samt de effekter de
olika modellerna kan tinkas f& f6r resenirerna, operatérerna, orga-
nisatdrerna respektive skattebetalarna och samhillet.

Modellerna har alla ambitionen att ligga i linje med resenirernas
och samhillets efterfrigan och behov av jirnvigstransporter. De ir
valda 1 avsikt att illustrera tydliga skillnader mellan olika tinkbara
jirnvigssystem bl.a. i syfte att utmana uppfattningen om jirnvigen
som den ser ut idag jimfort med hur den skulle kunna se ut i
morgon. Hir ticks siledes hela skalan frin marknadsinitiativ till
myndighetsinitiativ. En birande tanke i modellarbetet ir att kunna
dskadliggora vilka effekter och konsekvenser olika sitt att organi-
sera och styra jirnvigssystemet har pi utvecklingen av trafiken.
Ytterst har valet av modeller styrts av ambitionen att ta fram ett
underlag for att analysera relevanta och trovirdiga alternativ for
hur jirnvigen skulle kunna utvecklas i framtiden.

I avsnitt 2.3.4 presenteras de fyra modellerna. Varje modell-
presentation f6ljs av en kort genomging av modellens {6r- och
nackdelar. Eventuella jimférelser i dessa sammanhang gérs i
forhillande till dagens situation pd jirnvigsmarknaden (det s.k.
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referensalternativet). I det foljande presenteras och diskuteras detta
referensalternativ med dess fér- och nackdelar.

Referensalternativet utgdr frin det reglerade monopolet fére 1988
till en delvis avreglerad marknad idag. Idag har S] AB legalt och
faktiskt monopol pd den interregionala persontrafiken pd stom-
nitet som ir kommersiellt l16nsam. Genom att vilja ut och avsiga
sig mojligheten att trafikera vissa linjer dr det i praktiken SJ som
ensidigt avgor vilka linjer som ir lénsamma och vilka som inte ir
det.

Det kommersiella trafikutbudet kompletteras med ett stat-
ligt/kommunalt initiativ dir trafikhuvudminnen och Rikstrafiken
upphandlar och subventionerar olénsam trafik. I denna del ir det
alltsd trafikhuvudminnen och Rikstrafiken som har ett monopol pd
att organisera trafik; i trafikhuvudminnens fall genom det legala
innehavet av trafikeringsritten till spdren, 1 Rikstrafikens fall i ett
de facto-monopol genom att myndigheten fir statliga anslag som ir
6ronmirkta f6r upphandling av interregional olénsam trafik.

I entreprenadtrafiken deltar SJ AB med anbud som en bland flera
operatorer i upphandlingar av kompletterande olénsam trafik pd
interregionala, regionala och lokala marknader. Genom att SJ AB
anmiler viss trafik som olénsam har S] AB 1 praktiken ocksd ett
stort inflytande pd omfattningen av den trafik som sambhillet sub-
ventionerar. Det ger S] AB ett forsteg framfor andra nir det giller
att bedéma affirsméjligheterna i trafiken. Dirmed har de ocksd
bittre mojligheter att pdverka entreprenadavtalen och avtalens
paverkan pd risk och I6nsamhet i affiren. Dagens situation himmar
sannolikt ocksd utvecklingen av nya trafikeringslésningar.

Den dominerande stillning som S] AB fortsatt har dven i entre-
prenadtrafiken — till f6ljd av bl.a. nitférdelar frin monopoltrafiken
och eventuella stordriftsférdelar, sin sirskilda tillgdng till fordon
och faktiska kontroll éver vissa gemensamma funktioner — forstir-
ker risken fér att anbudskonkurrensen inte alltid fungerar pa lika

villkor.
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For- och nackdelar med dagens situation

Monopolet pd den kommersiella trafiken ger mojlighet att
utnyttja nit- och stordriftsférdelar i produktionen.

Det offentligas trafikeringskostnader kan begrinsas till det
som SJ AB inte kan bedriva lénsamt.

Med bra upphandlingar och utnyttjande av konkurrens kan
kostnader pressas och servicen héjas i entreprenadtrafiken till
nytta f6r bdde finansidrer och konsumenter.

Avsaknad av sirskilda krav pd S] AB-trafikens innehdll och
utférande ger inga garantier {6r att eventuella monopolvinster
och produktionsférdelar i den kommersiella trafiken kommer
konsumenterna till godo.

Konsumenternas mojlighet att pdverka monopoltrafikens
innehdll och utférande ir liten.

Utbudet p8 entreprenadmarknaden bestims i stor utstrickning
av S] AB och inte av trafikhuvudminnen eller Rikstrafiken
som varit avsikten. S] AB:s mojlighet att bestimma
omfattningen pd sin ensamritt skapar lsningar nir det giller
att sitta samman och upphandla limpliga linjer/strdk samt
slippa fram nya trafikkoncept.

Utan en ekonomisk och organisatorisk tskillnad mellan den
monopolskyddade och den konkurrensutsatta entreprenad-
trafiken har SJ AB fritt kunnat anvinda sig av méjligheten att
genom underbud snedvrida konkurrensen pi entrepre-
nadmarknaden. Dirmed riskerar de konkurrensvinster att ute-
bli som anbudsmodellen syftar till att uppna.

Uppritthillandet av tillricklig marknadskinnedom och upp-
handlingskompetens nédvindiga for att kunna teckna bra ent-
reprenadavtal till god service ir bdda férenade med héga kost-
nader.

Genom trafikhuvudminnens och Rikstrafikens bestillarfunk-
tioner finns heller ingen garanti f6r att konsumenterna har
nigot direkt inflytande p& entreprenadtrafiken. Linga kon-
taktvigar mellan resenirer och operatorer, med bestillar-
myndigheten som mellanhand och omvig, gér det svdrare och
dyrare for resendrerna att paverka trafiken och dess innehall.
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2.3.1.1 Monopol eller konkurrens?

Utifrin en rent teoretisk diskussion har jirnvigsmarknaden tradi-
tionellt sett ansetts utgdra ett s.k. naturligt monopol. Sidana
kinnetecknas bl.a. av att kostnaderna ir ligre om ett foretag stir
fér produktionen in om tvd eller flera foretag producerar. Detta
beror pd att produktionen sker till fallande styckkostnader som ger
skalférdelar (stordriftsférdelar) i verksamheten. Det innebir att
normalt sett kan endast ett foretag bli I16nsamt eftersom det krivs
mycket stora forsiljningsvolymer och/eller -intikter for att kunna
ticka verksamhetens hoga fasta kostnader och bérja géra vinst. For
att kunna utmana det naturliga monopolet behdver sdledes
konkurrenter investera i parallella verksamhetsanliggningar med
minst lika héga kostnader, samtidigt som man ska dra till sig
kunder genom priser och service som ir minst lika konkurrens-
kraftiga som monopolets. I en sddan situation ir det alltfor lite for
monopolet att bli av med en konkurrent genom att tillfilligt sinka
sina priser till s 18ga niver att utmanaren inte kan hinga med.

Fortfarande utifrdn det teoretiska perspektivet utnyttjar det
oreglerade monopolet denna konkurrensférdel till att vinstmaxi-
mera och hilla nere utbudet och uppe priserna pa en sddan niv3 att
man endast siljer till ett fital kunder med hég betalningsvilja.
Dirmed kommer det totala utbudet att bli ligre in vad som skulle
efterfrigas vid ligre priser. Vinstmaximering vid monopol och
andra fall av ofullstindig konkurrens leder siledes till hégre priser
och ligre kvantiteter 4n d3 konkurrensen fungerar. For att undvika
negativa effekter av monopolprissittning brukar dirfér naturliga
monopols méjlighet att agera fritt regleras. Det kan antingen ske
indirekt genom offentligt digande kombinerat med sirskilda dgar-
direktiv eller direkt i form av exempelvis en prisreglering.

Ett annat motiv fé6r monopolet och foér att hdlla samman jirn-
vigstrafiken under en operatdr har vidare varit tron pa férekomsten
av samordningsfordelar eller nitverkseffekter. Dessa nitverks-
effekter kan, enkelt uttryckt, sigas yttra sig 1 att linjerna "befruktar
varandra" och att jirnvigstrafik pd en stricka ger upphov till mer
trafik pd en annan, anslutande stricka.

Att det finns nitverkseffekter inom de flesta former av infra-
strukturell verksamhet sdsom el, tele och transporter som flyg- och
jirnvigstrafik kan knappast ifrdgasittas. I vilken min dessa nit-
verkseffekter eller samordningsvinster genereras endast inom ett
och samma foretag, dvs. 1 ett monopol, eller om de ocksd kan upp-
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st pd en marknad med flera aktérer ir diremot en annan friga.
Frigan om nitverkseffekter — hur stora dessa ir, var de uppstir och
varfor- dr en friga som har diskuterats av ménga.

I t.ex. ESO-rapporten Lirobok fir regelnissar (Ds 2002:21) har
Mats Bergman nirmare utvecklat detta. Nitverkseffekter uppstir
d3 fler konsumenter anvinder samma nit och genom sjilva anvin-
dandet av nitet dkar virdet for sig sjilva och andra kunder i nitet.
Nir det giller t.ex. flyg och jirnvig bygger analysen pd att d& fler
resenirer 3ker i nitet 6kar antalet linjer och turtitheten pd linjerna.
Det foérutsitter emellertid att de tillkommande biljettintikterna
kan ticka kostnaderna for att sitta in flera eller stérre tig och
eventuella behov av mer bankapacitet. Om resenirerna dkar utan
att tigen, tigstorleken eller antalet avgingar dkar vid behov uppstir
i stillet tringsel. En ytterligare premiss i analysen ir att det dr dyr-
bart att dubbla nitverket eftersom det skulle kriva stora invester-
ingar 1 anliggningar m.m.

Nitverkseffekter 1 jirnvigsbranschen ir ndgot som, frimst
utifrdn ett producentperspektiv, talar for storskalighet, dvs. stora
nitverk. Mojligheten att tillgodogéra sig nitverkseffekter ir dir-
emot inte nédvindigtvis kopplad till att en och samma producent
iger eller hanterar nitverket. Nitverkseffekterna uppstdr nimligen
1 lika hég grad pd efterfrigesidan. Kunderna antas hellre efterfriga
tigresor frin ett tigforetag som tillhandahiller resor som ingdr i
nitet och ansluter till andra resor, in frin ett tigféretag som inte
deltar 1 nidtverket. Uppkomsten av nitverkseffekter och méjlig-
heten att ta tillvara trafikens matarvirden beror siledes mycket pd i
vilken mén trafiken tjinar samma syften.

Nir det giller frigan om jirnvigstrafik ir ett naturligt monopol,
dvs. om verksamheten till f6]jd av dess hoga fasta kostnader bedrivs
mer kostnadseffektivt i ett (stort) foretag dn i flera (mindre)
foretag kan f6ljande konstateras.

Med delningen av statens jirnvigar i ett trafikféretag och ett
banverk 1988 lyftes en stor del av det som utgér jirnvigens fasta
kostnader ut ur trafikverksamheten. Dirmed skulle den stora fasta
kostnadsmassa som leder till att endast drift i stor skala leder till
vinst vara borta. Separationen av infrastrukturen innebir ocksd att
det som blir kvar i jirnvigstrafiken, nimligen sjilva driften av trafi-
ken, inte utan vidare kan betraktas som ett naturligt monopol.

Frigan om férekomsten av stordrifts- och samordningsférdelar
avgors ocks3 till viss del hur uppdelningen av infrastruktur och tra-
fikverksamhet ir gjord och vad som ingdr i vad. Den successiva
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renodlingen av verksamheten inom SJ, senare SJ AB, har gjort
monopolféretaget mer likstillt andra i1 detta avseende. Kvar kan
dock finnas vissa férdelar 1 de kontrakt som slutits mellan S] AB
och olika tillhandahillare av service m.m.

Man kan dirfor ifrigasitta om den jirnvigstrafik som bedrivs
inom det legala monopolet fortfarande ir forknippat med stor-
drifts- och samordningsférdelar och om det fortfarande finns
anledning att behandla trafikverksamheten som ett naturligt
monopol.

Aven pi marknader som kinnetecknas av naturliga monopol och
stordriftsférdelar kan det finnas orsak att dppna marknaden fér
konkurrens. Det giller di de positiva effekterna av konkurrens ir
storre dn de negativa effekterna av hogre produktionskostnad.
Konkurrens ger exempelvis starkare incitament till kostnads-
kontroll, vilket kan medféra att de faktiska kostnaderna blir ligre
med flera foretag pd marknaden. Konkurrensen kan ocks3 bidra till
en snabbare teknisk och organisatorisk utveckling. Men det argu-
ment som jag finner starkast i sammanhanget dr att konkurrens
tvingar féretagen att lyssna pd sina kunder och ge dem vad de vill
ha, om féretagen ska kunna stanna kvar pi marknaden.

Erfarenheterna frin senare irs jirnvigstrafik ger inga beligg for
att ett monopol pd den férmodat kommersiella trafiken skulle vara
den bista I6sningen varken f6r resenirernas eller f6r samhillets del.
Man kan givetvis diskutera orsakerna till att trafiken, trots konkur-
rensskyddet, har kommit att visa sig alltmer olénsam. Otvetydigt
ir dock att sdsom monopolet hittills har varit utformat och kommit
att tillimpas har det inte varit sirskilt lyckosamt, varken ur fére-
tagsekonomisk eller ur samhillsekonomisk synvinkel.

Att det formella monopolet inte har férmitt leverera ett sam-
hillsekonomiskt optimum i jirnvigstrafiken, dvs. ett tillrickligt
stort utbud till priser och servicenivier som motsvarar efterfrigan
pd trafiken, kan till stor del hinféras till det faktum att det inte,
utdver kravet pd att gora vinst och ge finansiell avkastning till
dgaren, 1 6vrigt har stillts ndgra sirskilda krav pa verksamheten.

Visserligen ger vinstkravet SJ AB goda motiv f6r att skapa en
attraktiv jirnvigstrafik fér betalningsstarka resenirer pd vissa
trafiktita linjer men det faktum att trafiken dr skyddad frin kon-
kurrens frén andra tdgoperatorer férsvagar dven de betalningsstarka
resenidrernas stillning och inflytande och ger ingen garanti f6r att
trafikmonopolets vinster kommer resenirerna till godo. Fér de
resenidrer som inte ir ndjda med tdgtrafiken dterstdr sdledes att om
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mojligt vilja andra resealternativ, vilka for dessa resenirsgrupper
foretridesvis torde vara flyg eller bil.

Den allvarligaste invindningen mot den valda linjen ir dock att
SJ AB inom ramen for sitt monopol helt saknar incitament till att
tillgodose Gvriga resenirers behov och énskemsl. Aven om SJ AB
pa ett framgdngsrikt sitt har lyckats ta upp konkurrensen om
affirsresenirerna med flyget tar det inte om hand privatresenirerna
som inte har flyget som ett alternativ.

Som konstaterats ovan finns ingen reglering av S] AB:s mojlighet
att tillimpa monopolprissittning och vinstmaximera utifrin sin
monopolstillning, med f6r samhillet negativa effekter som f6ljd.
Dirmed riskeras att sivil efterfrigan frin resenirer med en ligre
betalningsférmdga och andra mer breda resenirsgrupper liksom
tigtrafiklsningar motiverade av mer transportpolitiska skil trings
undan. Sdledes kan inte heller mdlet om ett samhillekonomiskt
effektivt trafikeringssystem sigas vara ndtt. Monopolet synes tvirt-
emot avsedda mal och syften ha utformats utifrin ett rent féretags-
ekonomiskt perspektiv, utan hinsyn till de breda transportpolitiska
intressena.

2.3.1.2 Monopolet inom entreprenadtrafiken

Vad kan man d3 siga om den monopolmodell som giller inom ent-
reprenadtrafiken? Som tidigare nimnts innehar hir trafikhuvud-
minnen respektive Rikstrafiken en monopolstillning som organisa-
tor av trafiken. Som ansvariga myndigheter definierar och upp-
handlar dessa samhillsekonomiskt angeligen (men féretagsekono-
miskt olénsam) jirnvigstrafik som S] AB inte bedriver. Det
betyder dock inte att myndigheternas trafikeringsansvar respektive
SJ AB:s trafikeringsritt ir si strikt definierad och avgrinsad att de
tvd olika trafikeringstyperna inte kan komma att konkurrera med
varandra.

Det finns exempel pd att sdvil S] AB som trafikhuvudmin har
beslutat att dppna trafik pd parallella och delvis anslutande linjer pd
ett sitt som i praktiken riskerar ta dver resandet pd en redan
befintlig linje. Ett av dessa exempel giller nattrafiken pd 6vre
Norrland, dvs. trafik initierad av Rikstrafiken. SJ AB hivdade dir
sitt monopol betriffande dagresenirer och menade att den
sittplatsvagn som hakats pd nattiget skulle komma att minska SJ
AB:s resenirsunderlag pd strickor som Géteborg och Hallsberg.
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Konkurrens mellan olika resealternativ ir i normalfallet ett verk-
ningsfullt medel for att hdlla biljettpriserna nere, héja kvaliteten
och 6ka resenirernas valméjligheter. T dessa fall, i verksamheter
som direkt eller indirekt bedrivs med hjilp av subventioner frin
skattebetalarna, kan det emellertid knappast anses dndamalsenligt
eller forenligt med effektivitetstanken att l3ta tvd legala monopol
forsoka sld ut varandra. Risken fér att reseniren kommer i klim
eller helt gloms bort 1 denna kamp mellan monopolen ir éverhing-
ande.

Organisatorsmonopolet ~ stiller vidare stora krav pd att
trafikhuvudminnen och Rikstrafiken har och férmér uppritthilla
bestillarkompetens som bdde sikrar att konkurrens uppstir och
utnyttjas effektivt i anbudsupphandlingarna och att den trafik som
kops dterspeglar resenirernas behov. Kravet pd bestillarkompetens
omfattar iven foérmdgan att effektivt forvalta entreprenad-
kontrakten och styra och f6lja upp entreprenérernas insatser.

Detta stiller stora krav pd bestillarens resurser och organisation
och ir ofta férknippat med hoga kostnader som ytterligare belastar
en ofta anstringd budget. Att gora resenirsundersdkningar och
hilla sig ajour med vad resenirerna vill ha ir dyrt och det finns
innu inte fungerande former fér detta hos alla trafikansvariga
myndigheter. De ofta héga administrationskostnaderna 1 samband
med upphandling, férhandling och avtal tvingar mindre resurs-
starka myndigheter att s6ka begrinsa kretsen av anbudsgivare
vilket riskerar att minska konkurrensen vid upphandlingstillfillet.

Den viktigaste invindningen mot dagens entreprenadmodell ir
dock att den limnar resenirerna i stort sett helt utan inflytande pd
den trafik som tillskapas genom trafikansvariga myndigheters upp-
handling. Inte heller ger den nigot stérre utrymme for etablering
av sddana nya, fiffiga men oprovade trafiklésningar som kan ge
jirnvigstrafiken den vitamininjektion som den s8 vil skulle behova.
Frigan om behovet av justeringar i detta syfte utvecklas ytterligare
nedan.

2.3.1.3  Monopolet har spelat ut sin roll

Den modell som hittills gillt f6r jirnvigstrafiken pa personsidan ir
som framgdr av sammanstillningen och diskussionen ovan for-
knippad med klart fler och tyngre nackdelar dn férdelar. Eftersom
dagens modell inte tycks ge tillrickliga garantier for att ta tillvara
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resendrernas och medborgarnas intressen, vare sig i monopoltrafi-
ken eller i entreprenadtrafiken, forefaller det kommersiella opera-
térsmonopolet gradvis ha urholkats samtidigt som det kan finnas
anledning att se Over entreprenadmodellen och trafikhuvud-
mannamonopolet sdsom det ir utformat idag.

Enligt de slutsatser som SIKA drar i sin rapport synes S] AB:s
monopoltrafik dessutom ha bedrivits pd banor med tveksam lon-
samhet. Utnyttjandet av det legala monopolet i fjirrtrafiken liksom
pd berérda lokala linjer har sdledes inte lyckats uppnd avsett eko-
nomiskt resultat. Dirmed har foretaget misslyckats med att dra
avsedda nit- och storproduktionsférdelar som det legala monopo-
let medger. De underskott som verksamheten i SJ AB istillet har
genererat har skattebetalarna nu tvingats ticka.

Dirmed kan inte heller avsikten med S] AB:s kommersiella
monopol sigas ha férverkligats, nimligen den att begrinsa
samhillets kostnader fér fjirrtrafiken pd jirnvig. Redan genom
avsaknaden av andra krav pd monopolet dn kravet att gora vinst har
samhillet ocksd tonat ner vikten av att ta tillvara konsumenternas
och jirnvigssektorns intressen. Detta tydligt formulerade vinstkrav
har diremot sannolikt haft betydelse foér hur SJ AB har valt att
agera bide pd monopolmarknaden och pd entreprenadmarknaden.

Mot denna bakgrund kan enligt min uppfattning operators-
monopolet 1 jirnvigstrafiken sigas ha spelat ut sin roll. Jag anser
ocksd att dagens modell f6r organiseringen av och tilltridet till
jirnvigsmarknaden behover férindras. I det fortsatta beskrivs och
diskuteras istillet nigra alternativa modeller som anger férutsitt-
ningarna fér hur persontrafiken pd jirnvig skulle kunna utvecklas i
framtiden.

2.3.2  Fyra alternativa konkurrensmodeller

Som underlag f6r den fortsatta analysen har Jirnvigsutredningen
utvecklat fyra olika marknadsmodeller. Alla modellerna bygger pa
direkt eller indirekt konkurrens (anbudskonkurrens) i operators-
ledet kombinerat med olika grad av konkurrens pd kringmarknader
och i marknadens 6vriga led. Men ambitionen att utsitta markna-
den f6r konkurrens miste ses som ett medel och inte ett mil. Det
centrala mélet f6r mig dr att hitta en modell for jirnvigen som bist
tillgodoser resenirernas behov och énskemail, liksom sambhillets
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intresse av en god och effektiv trafikférsorjning pd jirnvigsomra-
det.

P4 en fungerande konkurrensmarknad har resenirerna férutsitt-
ningar for att gora sin rést hérd och kunna utéva sitt inflytande
dver utbudet och utformningen av resetjinsterna. Om konkurren-
sen fungerar effektivt tvingas operatorerna dels utforma sitt trafik-
utbud efter resenirernas énskemal, dels hilla nere kostnader och
priser pd en sddan nivd att de kan hivda sig gentemot kon-
kurrenterna. P4 s3 sitt skapas en garanti fér att resenirerna och
samhillet fir tjinster av hég och efterfrigad kvalitet till ligsta moj-
liga priser.

I samtliga modeller ligger dirfér som en forsta utgdngspunkt
ambitionen att de ska skapa férutsittningar f6r att mota och till-
godose resenirernas och sambhillets efterfrigan och behov av jirn-
vigstransporter och 1 6vrigt ligga 1 linje med uppsatta mil for
transportpolitiken. Enligt min mening uppnds det bist genom att
utnyttja konkurrensen som det effektivitets- och kvalitetshéjande
medel det kan vara, givet de ritta forutsittningarna.

2.3.2.1 Fri konkurrens, kontrollerad konkurrens eller en mix
dirav?

Efter att ha konstaterat att den framtida jirnvigsmarknaden bor
utgd frin resenirernas 6nskemadl och att en kostnadseffektiv trafik
till nytta f6r samhillet bist uppnds genom stérsta mojliga konkur-
rens 1 operatdrsledet infinner sig frigan om vilken form denna
konkurrens bor ta. Hir finns objektivt sett tvd olika huvudalterna-
tiv. Antingen talar vi om en fri, 6ppen konkurrens eller en reglerad,
"kontrollerad" konkurrens.

En fri konkurrens, dvs. konkurrens pd spiren och om slutkun-
derna, utgdr frin att marknadstilltridet dr 6ppet och att det stir var
och en fritt att etablera sig och driva trafik pd kommersiella villkor.
Helt avreglerad, dvs. helt utan regler, kan dock marknaden inte
vara. Bland annat kriver den begrinsade infrastrukturen, liksom
allminna sikerhets- och miljshinsyn samt tekniska aspekter pd
driftskompatibilitet, alltid vissa regler och restriktioner 1 samband
med tilltridet till marknaden liksom for det fortsatta utférandet av
trafiken.

En reglerad, kontrollerad konkurrens ir i praktiken nirmast att
likna vid anbudskonkurrens, dvs. dir konkurrensen utspelar sig vid
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upphandlingstillfillet men dir ndgon annan, utéver operatdren och
hans kunder, i olika grad har inflytande pd hur utbudet ska se ut.
Detta brukar i jirnvigssammanhang beskrivas som en konkurrens
om spdren. Dirutéver kan man givetvis tinka sig en mix av dessa
bida alternativ.

Skillnaden mellan de bida alternativen kan sammanfattas enligt
foljande:

Konkurrens PA spdren, dvs. konkurrens om slutkunder genom

e fri, ppen konkurrens,
e '"begrinsad" konkurrens 1 ett auktorisations- eller licensierings-
system.

Konkurrens OM spdren, dvs. anbudskonkurrens om

e en koncession’ (i normalfallet en ensamritt om linje/strdk/
geografiskt omride),
ett franchiseavtal, '

e ett PPP-avtal."

Begreppen koncession och franchise forefaller dels vara ndgot
oprecisa for dessa sammanhang, dels till stor del sammanfalla. Med
koncession menas i juridisk bemirkelse normalt en ensamritt om
ndgot, medan begreppet franchise inte tycks ha nigon absolut juri-
disk definition. Ofta, men inte alltid, innebir dock franchisen
ocksd en ensamritt, men uttrycker till skillnad frin koncessions-
begreppet snarare inneboérden av en affirsidé och en nirmare
ansvarsfordelning mellan franchisegivare och franchisetagare.

? Koncession (‘'avtrida, 'avstd frin', 'medge’, 'tillita’), tillstdnd som limnas av myndighet att
bedriva viss verksamhet eller niring. Tillstindet ges forst efter nirmare provning om den
planerade verksamheten ir behovlig och indamilsenlig, framfér allt frin sambhillelig
synpunkt. Krav p4 koncession uppstills frimst inom fastighetsritten i syfte att sikerstilla
miljoskyddskrav, indamélsenligt utnyttjande av naturtillgingar och mineralfyndigheter samt
hinsyn till andra fastighetsigares intressen. (Nationalencyklopedin).

19 Franchising: Licens att tillverka eller silja en vara eller tjinst, varvid utrustning eller
fornddenheter tillhandahills eller tillverkas av franchisegivaren. Denne utarbetar ett
komplett affirssystem som andra, s.k. franchisetagare, kan f8 mojlighet att anvinda mot att
de betalar nigon form av royalty. P4 detta sitt kan en féretagare snabbare och littare arbeta
med en tjinsteverksamhet i stor skala. (Nationalencyklopedin).

"' Public Private Partnership (PPP): En offentlig service eller funktion som utformas éver
hela sin livscykel och tillhandahills av féretridare f6r den privata sektorn, helt eller delvis
finansierad med privata medel och dir risker fordelas mellan den privata och offentliga
sektorn. (Privatfinansiering genom partnerskap, Statskontoret 1998:12).
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Som antyds ovan foérutsitter ingen av dessa former att tilldel-
ningen sker i konkurrens utan det ir snarare sjilva anbudstivlingen
som utgdr stommen i konkurrensmodellen.

Ur en generell synvinkel kan fér- och nackdelarna med dessa
bida alternativ sammanfattas enligt figuren nedan.

Fordelar Nackdelar
Avreglerat — fri Utnyttjar skalfordelar i Utbud endast pa foretagsekonomiskt
konkurrens om produktionen och ger [dnsamma strackor. Tar inte hansyn till
slutkunder mesta mojliga positiva externa effekter av etablering av
kostnadseffektivitet.* jarnvagstrafik.

Méter marknadens efter-
fragan och kan ge varia-
tioner i uthudet efter
konsumenternas val och
betalningsvilja.

Kontrollerad Kan férena ett Kravande losning bade for myndigheter
konkurrens — samhéllsekonomiskt och operatdrer. Ofta férknippat med hoga
anbudsupphandling optimalt utbud med administrations- och kontrollkostnader.
av avtalsbunden trafik  kostnadseffektivitet. Behovet att begransa antalet

forhandlingsparter skapar koncentration
pé operatdrssidan och ger risk for en
obalans i maktforhallandena mellan
myndigheter och operatdrer. En utvecklad
bestallarkompetens krévs som motvikt till
sadan s.k. regulatory capture.

* Givet att jarnvagstrafik karaktériseras av fallande styckkostnader och stordriftsférdelar kommer
en fri konkurrensmarknad att leda till ett faktiskt (oreglerat) monopol. Om jarnvagstrafik daremot
lider av "stordriftsnackdelar" kommer avregleringen leda till att monopolet urholkas och en
fungerande konkurrensmarknad pa sparet utvecklas. Det senare under forutsattning att monopolet
inte skyddas genom kvarvarande faktiska eller formella etableringshinder eller andra typer av
konkurrensbegransningar.

Hur operatdrsstrukturen kan tinkas utvecklas pd en fri och for-
mellt sett helt 6ppen marknad avgérs helt av 1 vilken man det finns
reella etableringsméjligheter eller om marknaden kinnetecknas av
olika former av faktiska etableringshinder eller andra typer av kon-
kurrensbegrinsningar. Nya aktérer pid en sidan helt avreglerad
jarnvigsmarknad kommer dock, férutom hoga etableringskostna-
der och restriktioner frin det begrinsade tilltridet till den gemen-
samma infrastrukturen, ocksd tvingas hivda sig 1 konkurrensen frin
sedan tidigare starkt dominerande aktorer. Det dr dirfér mycket
troligt att en helt fri jirnvigsmarknad, utan sirskilda dtgirder for
att komma tillritta med de konkurrensbegrinsande inslag som
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kinnetecknar marknaden idag, ganska snart skulle resultera i ett
(nytt) faktiskt monopol eller en monopolliknande situation.

Det modellalternativ (A1) nedan som beskriver ett fritt mark-
nadstilltride och en 6ppen konkurrens om spdren forutsitter dir-
for en rad sidana regleringar och ingrepp som skapar férutsitt-
ningar for att persontrafikmarknaden ska utvecklas till effektiv
konkurrensmarknad. En sidan marknad kinnetecknas av "ett inte
for begrinsat antal siljare, inte for differentierade produkter, samt
aktérer som inte handlar 1 samférstind eller med hyjilp av otillbor-
liga fordelar". En sddan marknad saknar ocksd visentliga hinder f6r
nyetablering av féretag."

Till exempel skulle tillstindsvillkor som tar sikte pa att begrinsa
dominerande operatérers eller andra jirnvigsaktdrers marknads-
makt vara ett sitt att 6ka forutsittningarna f6r jirnvigsmarknaden
att utvecklas i denna riktning. Genom att stilla sirskilda krav pa en
dominerande aktdr 1 férhdllande till 6vriga aktdrer pd marknaden,
minskar risken f6r smi, nyetablerade féretag med mindre finansiell
uthdllighet att bli utkonkurrerade, vilket i sin tur kan stimulera till
okad etablering.

I de fyra modellerna finns bida hir beskrivna huvudformer av
konkurrens representerade. Det férsta modellalternativet bygger
helt pd fri konkurrens pd spiren, det andra dr en kombination av
konkurrens om och pd spiren. De tvi sista alternativen utgir bida
tvd frén en kontrollerad konkurrens med anbudsupphandling om
sparen.

2.3.2.2 Marknads- eller myndighetsinitiativ?

Ett vigval att ta stillning till i modellarbetet har varit huruvida
trafikutbudet ska utformas efter marknadens eller samhillets, dvs.
trafikansvariga myndigheters, initiativ. I ett system med mark-
nadsinitiativ ir verksamheten antingen helt avreglerad, dvs. det ir
fritt f6r vem som helst att starta trafik. Eller si ir etableringen
reglerad genom att trafikansvariga myndigheter ger privata och
offentliga operatorer tillstdnd f6r att bedriva trafik pd kommersiella
grunder. Tillstdndet kan dirtill vara baserat pd en ensamritt att
bedriva trafik inom ett visst omrdde eller pd en viss stricka. Denna
ensamritt ges normalt i omrdden dir trafikunderlaget ir svagt eller

2 prop. 1992/93:56 Ny konkurrenslagstiftning.
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sviktande fér att minska operatérens intiktsrisk men kan ocksd
férvirvas mot en viss ersittning.

I ett system med myndighetsinitiativ dr det trafikansvariga myn-
digheter som har ansvar fér att utforma trafikutbudet. Systemet ir
oftast férknippat med nigon form av offentlig subvention. Det ir
siledes myndigheterna och inte operatérerna som avgér var, nir
och hur tdgen ska gd — och hur mycket det ska kosta. Trafikeringen
kan 1 sin tur utféras av privata eller offentligt igda operatorer,
reglerat av ett traditionellt trafikeringsavtal, genom ett franchi-
seavtal eller genom ett s.k. managementkontrakt (t.ex. Délégation
de Service Public i Frankrike). I samtliga dessa senare former kan
man introducera ett element av konkurrens genom att lita
tilldelningen av avtal och kontrakt ske genom en anbudstivlan.

Kontrakten kan sedan i sin tur, liksom nir det giller tillstdnds-
villkoren, utformas pd olika sitt i syfte att begrinsa eller férdela
affirsrisk mellan bestillare och utférare. Ett bruttokontrakt ger
t.ex. entreprendren full ersittning f6r hans kostnader och ligger
affirsrisken pa bestillaren. Ett nettokontrakt forutsitter vanligtvis
att operatdren stir affirsrisken men ger samtidigt bestillaren
mindre inflytande 6ver trafiken och dess utférande. Genom att ge
en entreprendr, eller koncessionsinnehavare, en ensamritt kan
affarsrisken och dirmed kontraktskostnaden, hillas nere.

I de fyra modeller som presenteras nedan ligger den avgdérande
skillnaden 1 vem som har huvudinitiativet nir det giller att avgora
trafikutbudet. De tvd férsta modellerna utgdr frén att marknaden
har initiativet. De tv3 senare illustrerar en situation dir det dr de
trafikansvariga myndigheterna som har initiativet nir det giller att
avgora trafikutbudet.

2.3.2.3 Utbudet bestims av marknaden
Modell A1: Kommersiell trafik utan upphandling

Kommersiell trafik bedrivs 1 konkurrens pd spiren mellan tdgope-
ratérer. Marknadstilltridet 4r fritt och SJ AB:s ensamritt ir
avvecklad. Alla "auktoriserade sékanden" (dvs. alla som uppfyller
allminna villkor om sikerhet etc.) fir séka om tigligen. Operaté-
rerna har mojlighet att komplettera sitt utbud pd marginalen
genom att pi eget initiativ hos ansvarig myndighet (Rikstrafiken
och/eller trafikhuvudminnen) soka biljettbidrag (t.ex. x 6re/platskm)
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for trafik pd specificerade olénsamma linjer/strik/delar av nitet.
Ingen ensamritt ges for denna trafik men det finns heller inget
hinder f6r operatérerna att korssubventionera mellan kommersiell
trafik och bidragstrafik.

Det bor hir noteras att korssubventionering ir en frin konkur-
renssynpunkt negativ foreteelse endast om denna anvinds i syfte
att tringa undan konkurrenter med simre finansiella mojligheter.
Om ett féretag som ir marknadsledande tillimpar s3 kallad under-
prissittning med hjilp av korssubventionering ir det ett exempel pa
missbruk av en dominerande stillning, en foéreteelse som ir férbju-
den enligt konkurrenslagen. Att enbart vara stor pd marknaden,
eller att foretag som inte dr marknadsledande tillimpar korssub-
ventionering, ir siledes varken konkurrenshimmande eller férbju-
det.

Bidraget ska utg3 till alla som viljer att séka det, nigot som for
ovrigt dr en forutsittning som sdvil Sveriges som EG:s konkur-
rensregler vilar pi. Att subventionera endast en akt6r pd en 1 6vrigt
konkurrensutsatt marknad skulle ge denna aktér en otillbérlig
konkurrensférdel.

Sammanfattningsvis innebir biljettbidraget att en operatér som
kér en kommersiellt I16nsamt linje kan, med hjilp av bidraget, utéka
sin verksamhet pd marginalen genom att utstricka trafiken geogra-
fiskt eller pd speciella tider eller under vissa delar av dygnet. Det ir
diremot inte tinkt att kunna anvindas for att oppna trafik i en
sddan omfattning att det nirmast ir att likna vid subventionerad
entreprenadtrafik. Trafikutbudet, dvs. var och hur tdgen ska gi i
denna modell kommer dirmed helt att avgéras av marknadens initi-
ativ.
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Persontrafiken

For- och nackdelar

+

+

Utbudet bestims huvudsakligen av resenirernas betalningsvilja
och de som reser fir direktinflytande i trafiken.

Nya trafikprodukter fir utrymme att vixa fram och méjlig-
heter 6ppnas for att tillgodose flera milgrupper med sirskilda
onskemdl (skriddarsydda tigprodukter).

Fri konkurrens ger méjlighet att utnyttja tdgets konkurrens-
kraft som ett effektivt och bekvimt masstransportmedel
genom att trafik i forsta hand kommer att bedrivas dir det
finns ett tillrickligt stort passagerarunderlag.

Konkurrens om den kommersiella trafiken minskar risken for
overvinster till féretagen och ger stérre mojligheter att effekti-
vitetsvinster kommer resenirerna tillgodo.

Konkurrensen begrinsar samhillets kostnader fér jirnvigs-
trafik huvudsakligen till de som hér till infrastrukturen.
Statens extraordinira kostnader fér S] AB férsvinner.

Trafik uppstir endast eller 1 f6rsta hand pa féretagsekonomiskt
lénsamma strickor och strickor som ansluter till dessa vilket
gor att utbudet kan bli ligre d4n vad som vore samhillsekono-
miskt optimalt.

Befintlig infrastruktur riskerar att underutnyttjas 1 vissa
omréden.

Firre tigforbindelser 1 glesbygd 6kar behovet av frimst bil-
och busstrafik, vilka bdda ir férknippade med fler olyckor och
simre milj6.

Ansvarig myndighet fir svdrigheter att formulera icke-
diskriminerande regler fér utbetalning av biljettbidrag.

Det finns risk f6r missbruk av méjligheten till finansiellt st6d
och svirigheter att avgora vilka linjer som faktiskt ir foretags-
ekonomiskt olénsamma.

Det finns en risk fér att dominerande aktdrer kan utnyttja
biljettbidraget fér konkurrenssnedvridande korssubventione-
ring.

Effekter for resendrer

For resenirerna innebir en dppnad konkurrens pa spdren en storre
mojlighet dn idag att pdverka trafikens innehdll och kvalitet. Flera
olika specialprodukter fir méjlighet att vixa fram, vilket kan bidra
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till att 6ka tdgets attraktivitetskraft f6r nya resenirsgrupper och ett
okat resande. P4 de for tdget olénsamma linjerna kommer reseni-
rerna istillet att hinvisas till andra transportslag, som drivs pd
kommersiella villkor eller upphandlas inom ramen fér de trafik-
ansvariga myndigheternas mandat, alltefter de olika transportmed-
lens kommersiella férutsittningar.

Effekter for operatirer

For tdgoperatdrerna Oppnar sig en stérre marknad — omkring
50 procent av resandet med jirnvig idag sker inom den kommersi-
ellt lonsamma trafiken — med stérre mojligheter att sjilv prova och
etablera sina affirsidéer. Operatérerna fir nu stérre kontroll éver
sin egen konkurrenskraft och affirsrisk, genom en anpassad mix
mellan kostnader och intikter, som ger méjlighet till en lingsiktig-
het och bittre framférhdllning i foretagens affirsplaner. Utan ent-
reprenadkontraktens begrinsningar och restriktioner 6kar mojlig-
heterna att hitta nya Idnsamma trafikkoncept.

I avsaknad av en subventionerad entreprenadmarknad, med ett
visst konkurrensskydd fér den avtalade perioden, férsvinner dock
mojligheten att begrinsa eller helt eliminera affirsriskerna. Detta
kommer sannolikt géra det svirare fér de mindre trafikféretagen
med simre finansiell uthillighet.

Effekter for organisatirer och bestillare

I denna modell bestdr bestillarens roll i att definiera och ta still-
ning till den kompletterande tigtrafik som erhiller biljettbidrag.
Aven om det ir operatérerna som kommer att ta initiativ till och
ansdka om bidrag for viss trafik ir det upp till ansvariga myndig-
heter att utforma regler och kriterier fér hur och for vilken trafik
detta bidrag ska utdelas. Kravet om att bidraget ska vara konkur-
rensneutralt utformat och tillimpat kan vara svirt att uppfylla och
kriver sannolikt, dtminstone 1 ett inledningsskede, en noggrann

uppféljning.

Effekter for skattebetalarna

For skattebetalarna medfér en tdgtrafik enligt denna modell mins-
kade trafikeringskostnader genom att mycken av den samhills-
koépta trafiken inte lingre kommer att gd med t8g utan med andra
ofta billigare trafikslag. Skattebetalarnas kostnader fér den fortsatta
subventionen genom biljettbidraget ir svir att bedéma, men de
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kommer sannolikt inte att vara lika stora som idag. Den totala
effekten for skattebetalarna dr ocksd svdr att bedéma och beror
bl.a. p& hur man viljer att férdela det uppkomna 6verskottet till
f6ljd av minskade kostnader fér upphandling. Till skillnad frin
dagens modell, medger denna modell inte att trafikanter i en del av
trafiksystemet subventionerar trafikanter i en annan del.

Det bor dock pdpekas att beddmningen om skatteeffekter hir
och 1 de féljande modellerna endast avser de direkta, mitbara
effekterna. Vilka indirekta skatte- och kostnadseffekter denna och
ovriga modeller kan tinkas ge upphov till ir en friga som inte
behandlas nirmare hir.

Modell A2: Kommersiell trafik med kompletteringsupphandling

Marknadstilltradet ir fritt (S] AB:s ensamritt avvecklad) och flera
operatorer konkurrerar pd spiren om kommersiellt 16nsam trafik.
Sambhillsnyttig men kommersiellt olénsam trafik anbudsupphand-
las enligt entreprenadavtal pd de linjer och delar av nitet som inte
trafikeras av kommersiell trafik. S&vil netto- som bruttoavtal {ore-
kommer och graden av subvention i entreprenadtrafiken varierar.
P4 vissa linjer och i vissa omriden betalar entreprendrer for att f3
kéra trafiken. Jimfért med dagens situation bestims trafikutbudet i
storre utstrickning av marknaden dven om det finns ett samhiille-
ligt inflytande nir det giller att bestimma utbudet i den upphand-
lade entreprenadtrafiken.
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For- och nackdelar

+ Modellen kan férena ett samhillsekonomiskt optimalt utbud
genom kompletterande entreprenadtrafik med en konkurrens-
press pd spiren i den trafik som dr kommersiellt l6nsam.

+ Modellen ger samhillet méjlighet att styra det utbud som inte
kommer till stdind pd kommersiella villkor.

+ Det 6ppna marknadstilltridet om den kommersiella trafiken
ger grogrund for fler féretag som 1 sin tur kan delta i konkur-
rensen om entreprenadtrafiken.

+ Entreprendrer som mister ett entreprenadkontrakt kan eta-
blera sig 1 den kommersiella trafiken och vice versa for foretag
som har svért att etablera sig eller hilla sig kvar i den kommer-
siella trafiken.

+  Statens extraordinira kostnader fér SJ AB férsvinner.

—  Behovet av bestillarfunktioner- och kompetenser i entre-
prenadtrafiken ir ofta foérknippat med héga administrations-
och kontrollkostnader.

—  De héga transaktionskostnaderna ger incitament att begrinsa
antalet férhandlingsparter som skapar koncentration pa ope-
ratdrssidan och ger risk f6r asymmetri mellan myndigheter
och operatérer.

—  Denna s.k. "regulatory capture"” kriver sirskilt utvecklad be-
stillarkompetens som motvikt.

— Ansvariga instanser fir svirigheter att definiera linjer och
strickor med ensamritt och sirskilja subventionerad entre-
prenadtrafik frin kommersiellt och fullt ut konkurrensutsatt
trafik.

—  Resenirerna har inget direkt inflytande p& entreprenadtrafiken
och konsumenternas behov och énskemadl "silas" via de mark-
nadsundersokningar som trafikansvariga myndigheter har
mojlighet att gora.

Effekter for resendirer

Aven i denna modell ges resenirerna ett stérre direktinflytande
over trafiken och dess innehall dn idag. Nya trafiklinjer kommer att

3 Regulatory capture beskriver den obalans som litt uppstdr mellan den som ska reglera,
Svervaka och styra en bransch och branschen sjilv. Detta till f6ljd av att myndigheten ofta
inte har samma information och kunskap om verksamheten och branschen som féretagen
sjilva har. (se dven kap 11 Laffont och Tirole 1993)
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Oppnas 1 den kommersiella trafiken och pd vissa befintliga linjer,
t.ex. Stockholm-Géteborg, kommer sannolikt att uppstd sivil en
prispressande konkurrens som inbrytningar med nya trafikkoncept
och nya snabbare tig. Innovationer och nya idéer i den kommersi-
ella trafiken kommer sannolikt att spilla 6ver pd trafikuppligg och
kravspecifikationer i den samhillsképta entreprenadtrafiken.

Effekter for operatirer

For tdgoperatorerna betyder den 6ppnade kommersiella marknaden
en stérre marknad som dels kan stimulera till etablering av nya tra-
fikprodukter i nya linjer och strik, dels ge mgjlighet till kommersi-
ell 6verlevnad fér de operatérer som inte vinner eller har férlorat
ett entreprenadkontrakt. Kommersiella operatérer som trafikerar
en linje eller ett strdk som ansluter till linjer som liggs ut pd anbud
har sannolikt ett férsteg framfér andra att vinna kontraktet, ndgot
som riskerar att snedvrida konkurrensen i entreprenadtrafiken.
Detta ir emellertid inte nigot nytt, utan denna risk diskuterades
redan i referensalternativet.

Effekter for organisatirer och bestillare

For trafikhuvudminnen och Rikstrafiken innebir en stérre mark-
nad med fler verksamma kommersiella operatérer bittre forutsitt-
ningar for att f3 fler anbud vid upphandling av entreprenadtrafiken.
Om utrymme ges 1 férfrigningsunderlagen kan bestillare av trafik
dra nytta av nya idéer om trafikuppligg och nya sitt att bedriva
trafik. Det ger ocksd bestillarsidan stérre mojligheter att skapa
effektiva kontraktsformer och i stérre utstrickning férdela affirs-
risken mellan bestillare och operatér.

Effekter for skattebetalarna

Vilka effekter modellen ger f6r skattebetalarna ir osikert. Till stor
del liknar den dagens situation och skulle dirmed inte tinkas ge
upphov till sirskilt stora kostnadsmissiga skillnader jimfért med
idag. Genom en 6kad konkurrens och fler operatérer som konkur-
rerar om den kommersiella trafiken kan dock dven konkurrensen
pa entreprenadmarknaden tinkas férbittras. Huruvida det leder till
en prispress och ligre kostnader for entreprenadkontrakten eller
att bestillarna viljer att ta ut en hogre kvalitet och betala fér pro-
duktutvecklingen i trafiken ir svért att siga. I vilken man kostnader
okar eller minskar for skattebetalarna ir siledes 1 hog grad bero-
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ende pd hur Rikstrafiken och trafikhuvudminnen viljer att utforma
sina kravspecifikationer och styra sina upphandlingar.

2.3.2.4 Utbudet bestims av myndigheter
Modell B3: Upphandling och nationell samordning

Det totala trafikutbudet (interregionalt, regionalt, lokalt) éver hela
landet planeras centralt och upphandlas i konkurrens mellan tig-
operatorerna. Graden av subvention i trafiken bestims av anbuden,
dvs. frdn noll tll full kostnadstickning. I vissa fall betalar operats-
ren en premie for att i kora trafik. Bdde netto- och bruttoavtal
forekommer séledes. Till grund for planering och nirmare specifi-
kation av den trafik som ska handlas upp liggs ett nationellt
trafikférsorjningsprogram. Samordning av hela trafikutbudet sker
genom en centralt placerad myndighet med ansvar fér kollek-
tivtrafik. Det dr denna myndighet och berérda regionala myndig-
heter som har ansvaret {or att upphandla trafiken som innehar tra-
fikeringsritten. Vem som ska kora, for hur ldng tid och till vilken
servicenivd avgdrs siledes av myndigheterna och faststills i entre-
prenadkontraktet.
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For- och nackdelar

+ Modellen f6rmir skapa integrerade 16sningar och stabilt utbud
genom att en myndighet bestimmer trafikeringen.

+ Modellen ger sambhillet och trafikansvariga myndigheter
mdjlighet att fullt ut styra utbud och servicenivier.

+ Genom den nationella samordningen kan samhillet bittre och
mer flexibelt utnyttja trafikméjligheterna 6ver hela landet,
oberoende av linsgrinser eller andra administrativa grinser.

+ Modellen skapar en stdrre och tryggare marknad fér de
operatdrer som lyckas ta sig in pd marknaden och dirmed
bittre forutsittningar for en 6kad konkurrens i framtiden.

—  Modellen innebir en tung byrikrati.

—  Modellen férutsitter planering "uppifrdn och ner", vilket inte
ir 1 linje med 6vrig planering i landet.

—  Det stora behov av bestillarfunktioner- och kompetenser fér
upphandling och styrning av entreprenadtrafik som modellen
forutsitter dr ofta férknippat med héga administrations- och
kontrollkostnader, s.k. transaktionskostnader.

—  De hoga transaktionskostnaderna ger incitament att begrinsa
antalet férhandlingsparter som skapar koncentration pa ope-
ratorssidan och ger risk for asymmetri mellan myndigheter
och operatorer.

—  Denna s.k. "regulatory capture" kriver sirskilt utvecklad be-
stillarkompetens som motvikt.

—  Avsaknad av omvandlingstryck och "bristande innovations-
lusta" till £6]jd av lokala monopol under kontraktsperioden.

—  Modellen stinger ute operatérer med nya affirsidéer som inte
ryms inom entreprenadkontrakten.

—  Avsaknad av en 6ppen marknad med ett konkurrenstryck om
trafiken pi spiret ger ofta hoga produktionskostnader och
kostnadsineffektivitet.

—  Resenirerna har inget direkt inflytande p entreprenadtrafiken
och konsumenternas behov och énskemal "silas" via de mark-
nadsundersokningar som trafikansvariga myndigheter har
mojlighet att gora.
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Effekter for resendrer

Resenirerna kan rikna med ett jimnt och mer stabilt utbud, dven i
den langviga tigtrafiken. Den samordnade planeringen tilldter dven
mer och fler ssmmanhingande regionala linjer 6ver linsgrinserna.
Resenirerna kommer ocksd att finna en stérre likhet 1 biljettpriser
och taxestrukturer och med samma regler 1 dvrigt f6r nir, hur och
var man far 8ka liksom vem som far nyttja olika rabatter och erbju-
danden. Det dr dock inte sikert att det blir mer tdgtrafik, jimfort
med idag. Linjer och strickor som av kostnads- eller beliggnings-
skil inte limpar sig f6r tig kommer istillet att trafikeras med andra
kollektivtrafikmedel. Med det "uppifrin och nerperspektiv' som
rider 1 denna modell finns dock en risk fér att planeringen blir s3
byrikratitung och &versiktlig att den inte f6rmér ta om hand de
lokala resbehoven.

Effekter for operatorer och transportorer

For operatorerna erbjuds 1 denna modell en bittre framférhéllning
nir det giller att bedéma framtida affirsutsikter, dtminstone for
vissa operatorer. De operatdrer som lyckas ta sig in pd marknaden
och vinna entreprenadkontrakt har en relativt stabil tillvaro framfér
sig, dtminstone under kontraktsperioden. For 6évriga operatdrer ir
mojligheterna att éverleva till nista upphandlingstillfille dock ofta
smi. Detta férhdllande ir dock inte nytt f6r operatérssidan jimfort
med idag, med undantag f6r S] AB.

Effekter for organisatirer och bestillare

For bestillarsidan innebir denna modell en avsevird byrdkrati. Den
centralt placerade myndigheten méste inneha egna resurser for att
hilla sig ajour med marknadens behov i landets olika delar. Dirut-
over krivs ett lokalt och regionalt nitverk bland trafikansvariga
myndigheter. Redan nir det giller att samordna de lokala och regi-
onala behoven 6ver hela landet och sammanstilla i en nationell
strategi stills stora krav pd tjinstemannaresurser. Och innan man
lyckas nd enighet och allas behov har diskuterats ihop till en plan
kan man férutse sdvil en rad konfliktsituationer som andra fér-
handlingstekniska svérigheter. Till underlag f6r den trafik som ska
handlas upp och fér de entreprenadkontrakt som myndigheterna
sedan har att forvalta krivs sdvil bide storre marknadsundersok-
ningar som mer daglig kontakt med resenirer och med trafik-
operatorer.
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Effekter for skattebetalarna

Ambitionen att samordna och tillhandahilla ett for hela landet bra
trafikutbud med jirnvig, utan inslag av kommersiell trafik, kom-
mer att kriva en 6kad skattefinansiering jimfért med idag. Det ir
dirtill osikert om vinsterna foér det mer samordnade och bittre
trafikutbudet som modellen avses leda till kan &verstiga
kostnaderna for den byrikrati och de transaktionskostnader som
modellen ocksd ger upphov till.

Modell B4: Upphandling i funktionella storregioner kompletterat med
ett gemensamt, upphandlat fiirrtdgsndt

I en samridsprocess mellan regionvisa trafikhuvudmin, s.k. regi-
onhuvudmin, specificeras infér upphandling "funktionella" trafik-
huvudmannaregioner av olika storlek limpade fér de olika rese-
och transportbehov som kan finnas i landets olika delar.
Regionernas storlek och grinser kan variera i tiden alltefter hur de
regionala sambanden utvecklas. Regionhuvudminnen bestimmer
direfter utbudet, subventionerar och upphandlar trafiken i anbuds-
konkurrens mellan olika operatérer. Det regionala trafikutbudet
kompletteras med ett interregionalt tignit under en gemensam
fjarrtdghuvudman. Denna kan utgéras av regionhuvudminnen i
forening eller av annan frin operatdrerna fristdende organisation.
Den interregionala tdgtrafiken upphandlas av fjirrtdgshuvud-
mannen i konkurrens mellan olika tdgoperatorer.
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For- och nackdelar

+ Modellen f6rmér skapa integrerade 16sningar och stabilt utbud
genom att regionhuvudminnen gemensamt bestimmer och
genom offentliga medel finansierar trafikeringen.

+ Modellen ger samhillet och regionhuvudminnen méjlighet att
fullt ut styra utbud och servicenivier.

+ Mdellen kan bittre och mer flexibelt utnyttja trafikmojlig-
heterna éver linsgrinser.

+ Modellen ger en stérre och tryggare marknad for tillvixt av de
operatérer som lyckas ta sig in pd marknaden och dirmed
bittre férutsittningar f6r en 6kad konkurrens i framtiden.

—  Modellen 8kar behovet av statlig finansiering fér upphandling
av trafik.

—  Behovet av bestillarfunktioner- och kompetenser fér upp-
handling och styrning av entreprenadtrafiken ir ofta
forknippat med héga administrations- och kontrollkostnader
(s.k. transaktionskostnader).

—  De héga transaktionskostnaderna ger incitament att begrinsa
antalet férhandlingsparter som skapar koncentration pa ope-
ratrssidan och ger risk fér asymmetri mellan myndigheter
och operatorer.

—  Denna s.k. "regulatory capture" stiller stora krav pd sirskilt
utvecklad bestillarkompetens som motvikt.

—  Resenirerna har inget direkt inflytande pd trafiken och konsu-
menternas behov och 6nskemadl "silas" via de marknadsunder-
sokningar som regionhuvudminnen har méjlighet att gora.

-~ Lokala monopol (under kontraktsperioden) ger ofta héga pro-
duktionskostnader och kostnadsineffektivitet.

—  Avsaknad av omvandlingstryck och "bristande innovations-
lusta" och stinger ute operatdrer med affirsidéer som inte
ryms inom entreprenadkontrakten.

—  Modellen ger ingen given kontakt med kundsidan.

Effekter for resendrer

Det lokala och regionala utbudet av tigtrafik blir sannolikt i vissa
regioner mer omfattande in idag. Genom att trafiken planeras i
funktionella regioner ges ocksd forutsittningar for att stricka ut
den &ver linsgrinser och 1 omrdden dir det finns ett tydligt och
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omfattande pendlingsbehov, utan att resenirerna behéver méta
olika taxestrukturer eller 6vriga skillnader i resevillkoren.

Effekter for operatirer

Liksom 1 féregiende modell blir tillvaron sannolikt bide enklare
och tryggare f6r de operatdrer som lyckas ta sig in pd marknaden
medan f6r de som av olika skil inte lyckas med det ir mojligheterna
till 6verlevnad klart smd. Detta minskar nyetableringsviljan och
riskerar att bdde pd kort och lite lingre sikt skapa en rad lokala
monopol som minskar effektiviteten pd marknaden och ytterligare
begrinsar férutsittningarna for en fungerande konkurrensmarknad
1 framtiden.

Effekter for organisatirer och bestillare

Med ett "nerifrn och upp-perspektiv' nir det giller att planera fér
och upphandla trafiken minskar sannolikt byrikratin nigot jimfort
med B3-modellen. Samtidigt minskar emellertid ocksd mojlig-
heterna att skapa en mer sammanhdllen strategi for jirnvigssyste-
met, inklusive férdelningen av resurser och ansékning om spér-
kapacitet fér persontrafikens behov.

Effekter for skattebetalarna

Liksom 1 foregiende modell kommer skattebetalarnas kostnader
for jirnvigstrafik att 6ka jimfort med idag.

2.3.3 En modifierad modell med utvecklad konkurrens

Som kan konstateras av diskussionen ovan finns det bide f6r- och
nackdelar med samtliga modeller. Det som framstdr som de mest
framtridande nackdelarna i var och en av modellerna ir enligt min
uppfattning féljande:

I den foérsta modellen (A1) skapas inte ett ur samhillets synvin-
kel ett till sin geografiska omfattning tillrickligt stort jirnvigs-
utbud. Den andra modellen (A2) ir, férutom det avskaffade
monopolet i fjirrtrafiken, 1 stora delar att likna vid dagens situation
och ger inga direkta svar pd hur dagens problem med ett bristande
resenirsinflytande 1 entreprenadtrafiken ska lésas. De tvd senare
modellerna (B1 och B2) ir istillet forknippade med en avsevird
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byrdkrati och héga skattekostnader och ger resenirerna ett ytterst
litet direktinflytande éver trafiken.

Erfarenheterna frin England visar att den starkt reglerade modell
utifrdn ett strikt myndighetsperspektiv som de bida B-modellerna
representerar ger diliga forutsittningar for att trafiken ska kunna
utvecklas pd ett sitt som bide gynnar resenirerna och ger utrymme
for kostnadseffektivitet. Istillet har kostnaderna fér trafiken och
notan foér de engelska skattebetalarna gradvis stigit sedan avregle-
ringen, utan att kvaliteten har 6kat i motsvarande grad. Visserligen
ligger en god del av orsaken till detta 1 en illa underhéllen infra-
struktur, vilket tvingat myndigheter och operatérer att 1 férsta
hand anvinda resurserna till detta. Men det faktum att franchise-
kontrakten, trots att de ir utformade som nettoavtal, ofta i detal;
har kommit att reglera trafiken och dess utférande, ger operats-
rerna i praktiken mycket smd mojligheter att pdverka vare sig kost-
nader eller kvalitet.

Det ringa resendrsinflytandet i sddan myndighetsinitierad trafik
ger ocksd upphov till allvarliga invindningar. Visserligen har bdde
resenirer och andra medborgare méjligheten att ventilera sina
3sikter direkt till trafikhuvudmin och till politiker. T bista fall ir
situationen reglerad i entreprenadkontraktet och gir férhopp-
ningsvis via trafikhuvudmannens ingripande att &tgirda omedel-
bart. Men att i dvriga fall vara hinvisad till ett val som &terkommer
endast vart fjirde &r for att kunna ge eftertryck 4t sitt missndje 1 en
viss konkret resesituation kan inte betraktas som en serids losning
pd ett akut problem och riskerar snarare att spi pd missnéjet hos en
redan missndjd och frustrerad resenir.

I mitt utredningsarbete ir det resenirerna som stir i fokus. Det
framstdr mot den bakgrunden som helt centralt att den av mig for-
ordade modellen m3ste kunna garantera resenirerna inte bara ett
rimligt utan ocksd ett 6kat direktinflytande éver trafiken jimfort
med idag. Ett visentligt inslag 1 ett resenirsperspektiv ir vidare att
det pd den framtida jirnvigsmarknaden finns plats och utrymme
fér en mangfald och en mojlighet f6r resenirerna att vilja mellan
olika sitt att resa.

Behov av att ge utrymme fér nya kreativa trafiklésningar till
nytta for resenirerna tillsammans med en 6nskan att hilla nere
sambhillets kostnader leder mig till slutsatsen att det framtida jirn-
vigssystemet 1 6kad utstrickning mdste 6ppnas fér mer kommersi-
ella I6sningar som lever pd egna biljettintikter. Om trafiken redan
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finns och uppftyller resenirernas behov varfér ska d& sambhillet
organisera denna trafik?

Det ir svirt att finna en modell som ensamt bide férmér skapa
de forutsittningar for jirnvigstrafiken som jag har i mina mél och
direktiv samtidigt som man undviker de problem och brister som
modellen ger upphov till. Risken ir stor att man slinger bort det
som ir bra i en modell, dd man f6rséker gora sig av med det som ir
mindre bra. Samtidigt andas alla hir beskrivna modeller en 6vertro
pd att det inom ramen fér en och samma modell, uppbyggd kring i
viss min teoretiska utgingspunkter, gir att 16sa en rad praktiska
problem av delvis olika karaktir i dagens jirnvigstrafik. Det finns
enligt min uppfattning inte ndgot dvertygande motiv for en sddan
stelbent hillning, sirskilt som jag anser att det diligt skulle tjina
sdvil resenirernas som sambhillets och jirnvigstrafikens syften.

Mot denna bakgrund viljer jag att istillet férorda en modifierad,
blandad modell dir en 6kad valfrihet och en mer utvecklad konkur-
rens om resenirerna kan kombineras med ett av samhillet garante-
rat och styrt utbud.

I modellen ir det marknaden som avgor vilken trafik som ir
kommersiellt lonsam medan berérda myndigheter i férsta hand har
ett planeringsansvar och i andra hand ett organisatdrsansvar for att
se till att sambhillet foérses med ett ur samhillets synvinkel
tillfredsstillande trafikutbud. Till skillnad mot vad Kollektivtrafik-
kommittén foresldr anser jag alltsd att varken trafikhuvudminnen
eller 6vriga samhillsorgan bér ha ndgot monopol pd att organisera
sddan trafik. Modellen, som sdledes bestdr av valda delar av samtliga
fyra modeller, kan beskrivas enligt féljande:

1. Licensierade jirnvigsforetag tillits i konkurrens bedriva kom-
mersiell persontrafik éver hela det svenska jirnvigsnitet.

2. Det ska siledes inte rdda ndgot monopol vare sig i operators-
ledet eller i organisatorsledet. For den linjebundna persontrafi-
ken bor denna organiseringsritt dock, for att virna en konkur-
rens pi jimbordiga villkor mellan kommersiell och subventio-
nerad trafik, regleras och kontrolleras genom ett tillstdndsfor-
farande. Se vidare avsnitt 2.3.5 om relationen mellan
kommersiell och subventionerad trafik.

3. Rikstrafikens och trafikhuvudminnens roll ska i férsta hand
vara att planera och skapa forutsittningar for att det trafik-
utbud med villkor som sambhillet vill se och garantera kommer
till stdnd. Detta av samhillet utpekade utbud ska Rikstrafiken
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och trafikhuvudminnen beskriva och motivera 1 ldngsiktiga
strategiska trafikférsorjningsprogram. Behovet av att utforma
sddana program har foér trafikhuvudminnens vidkommande
tagits upp och foreslagits av Kollektivtrafikkommittén. Se
nirmare om innehdllet i och motivet for trafikférsérjnings-
programmen 1 avsnitt 2.3.4.

4. Kommersiell trafik kan vara en del av detta utbud men Riks-
trafiken och trafikhuvudminnen kan ocksi vilja att skapa
forutsittningar for utbudet genom bidrag och upphandling av
trafik eller genom andra stimulerande dtgirder.

5. Upphandling av trafik bor goras i de fall nir de kommersiella
aktdrerna inte bedéms kunna 8stadkomma ett i tiden hillbart
utbud som ligger i linje med resenirs- och medborgarintresset.
Ansvaret f6r att organisera och i1 férekommande fall upphandla
sddan trafik bér, liksom idag, avila Rikstrafiken respektive tra-
fikhuvudminnen. Detta organisatdrsansvar bor dock regleras
och preciseras bittre jimfort med idag.

2.3.3.1 Effekter av den modifierade modellen

For resenirerna innebir en 6ppnad konkurrens pa spiren en stérre
mojlighet dn idag att pdverka trafikens innehdll och kvalitet. Ligre
priser och flera olika specialprodukter fir méjlighet att vixa fram
vilket kan bidra till att 6ka tdgets attraktivitetskraft for nya
resenirsgrupper och ett dkat resande. For tdgoperatdrerna dppnar
sig en storre marknad — omkring 50 procent av resandet med
jirnvig idag sker inom den kommersiellt I6nsamma trafiken — med
storre mojligheter att sjilv prova och etablera sina affirsidéer.
Detta kan dels stimulera till etablering av nya trafikprodukter i nya
linjer och strik, dels ge mojlighet till kommersiell verlevnad for de
operatdrer som inte vinner, eller har foérlorat ett entreprenad-
kontrakt.

For trafikhuvudminnen och Rikstrafiken innebir en stdrre
marknad med fler verksamma kommersiella operatorer bittre for-
utsittningar for att {3 fler anbud vid upphandling av entreprenad-
trafiken. Om utrymme ges i férfrigningsunderlagen kan bestillare
av trafik dra nytta av nya idéer om trafikuppligg och nya sitt att
bedriva trafik. Huruvida det leder till en prispress och ligre kostna-
der for entreprenadkontrakten for skattebetalarna eller att bestil-
larna viljer att ta ut en hogre kvalitet och betala f6r produkt-
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utvecklingen 1 trafiken ir svirt att siga. I vilken min kostnader
Okar eller minskar for skattebetalarna ir siledes i hog grad bero-
ende pd hur Rikstrafiken och trafikhuvudminnen viljer att utforma
sina kravspecifikationer och styra sina upphandlingar.

Till skillnad frin i dagens modell medger denna modell inte att
trafikanter pd kommersiellt 16nsamma linjer subventionerar trafi-
kanter pd olénsamma strickor. Det kan i sin tur innebira att om
samhillet finner det motiverat att uppritthdlla sddan tigtrafik som
visar sig vara kommersiellt olénsam 6kar skattebetalarnas kostnad
for denna trafik.

Det lokala och regionala utbudet av tigtrafik blir sannolikt i vissa
regioner mer omfattande in idag. Genom att trafiken planeras i
funktionella regioner ges ocksd forutsittningar for att stricka ut
den 6ver linsgrinser och i omriden dir det finns ett tydligt och
omfattande pendlingsbehov. Samtidigt innebir mojligheten att
nyttja tdgtrafik i f6r samhillet nyttig regionférstoring 1 de allra
flesta fall en samhillelig finansiering. Ocksd detta innebir sannolikt
att skattebetalarnas kostnader isolerade till jirnvigstrafik okar
jimfort med idag. I detta fall férutsitts att det finns for
skattebetalarna andra positiva effekter som ir stérre in merkost-
naderna for jirnvigstrafiken.

Som ndmnts ir beddmningarna av effekterna for skattebetalarna
dock avgrinsade till de mer direkta mitbara effekterna och
omfattar inte de eventuella indirekta effekter modellen kan ge
upphov till. Ett indrat utbud i tdgtrafiken pdverkar rimligen dven
utbudet frin andra trafikslag. Okad tigtrafik kan t.ex. ge upphov
till minskad vigtrafik med positiva effekter pA miljén som i sin tur
kan medféra ligre kostnader {6r skattebetalarna.

For sambhillet 1 stort innebir den modifierade modellen bittre
mojligheter att ta tillvara tiget och jirnvigen med dess specifika
egenskaper 1 det totala transportsystemet. Modellen tilliter ett
nyttiggérande av jirnvigens positiva egenskaper, dess sikerhet
liksom dess férmdga att minska restider och belastningen pd
miljén. Detta tillsammans med att jirnvigens kommersiella
forutsittningar kan tas tillvara dir de finns eller har méjlighet att
uppstd leder sammantaget till ett effektivare resursutnyttjande och
en totalt sett 6kad effektivitet for hela samhillet.
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2.3.4  Langsiktiga strategiska trafikforsorjningsprogram

Jag har noterat att Kollektivtrafikkommittén 1 sitt slutbetinkande
har tagit upp behovet av en mer langsiktig och transparent plane-
ring vad giller trafikhuvudminnens trafik och verksamhet.
Kommittén pekar pd att det idag i stort sett saknas en bindande
fysisk planering pd regional eller lokal nivd och att det saknas en
fungerande samordning mellan den fysiska planeringen, infra-
strukturplaneringen och kollektivtrafiken.

Jag delar kommitténs bedémning att sdvil den fysiska plane-
ringen och planeringen av infrastruktur ir viktiga instrument fér
att ta vara pd sdvil jirnvigens krav som kraven frin kollektivtrafi-
ken 1 stort. Vidare behévs en bittre samverkan mellan samtliga
berérda aktdrer pd nationell, regional och lokal niva. For jirnvigens
del stills tydliga krav pd att trafikplaneringen kan ske parallellt och
1 samklang med sdvil den fysiska planeringen som med infrastruk-
turplaneringen.

En lngsiktig planering ir emellertid inte 1 férsta hand ett myn-
dighetsinternt intresse. Utdver det demokratiska samhillets krav pd
medborgerlig insyn i av samhillet styrd och finansierad verksamhet
menar jag att det ocksd ir en viktig friga for tillvixten av en effek-
tiv framtida jirnvigsmarknad i resenirernas intresse.

Avgérande for att den framtida modell med en utvecklad kon-
kurrens for jirnvigstrafiken som jag foresldr ska kunna nd fram-
ging ir nimligen att kommersiella aktérer vill och kan etablera sig
med nya trafikuppligg pd marknaden. Forutsigbara spelregler som
underlag for affirsbeslut, vilka ger mojlighet att virdera och
hantera risker vid nyetablering eller andra former av kommersiella
satsningar, ir ett oavvisligt krav fér att kunna locka fram
kommersiella spelare 1 jirnvigstrafiken. En forutsittning for att
dessa aktdrer ska vara intresserade och beredda att ta den affirsrisk
en sidan satsning innebir ir bla. att de har mgjlighet att bilda sig
en uppfattning inte bara om affirsmojligheterna och potentiella
kunders reaktion, utan ocksd om hur andra organisatérer och
operatdrer av trafik kommer att agera.

En stor del av jirnvigsmarknaden kommer dven i framtiden att
bestd av samhillsképt entreprenadtrafik. En viktig, kanske avgo-
rande, faktor 1 detta sammanhang 4r dirfér utan tvivel hur den
samhillskopta trafiken kan komma att gestalta sig i framtiden samt
trafikhuvudminnens och Rikstrafikens énskemal och ambitioner
likvil som deras konkreta avsikter vad giller denna trafik.
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Jag foresldr mot denna bakgrund att trafikhuvudminnen och
Rikstrafiken 3liggs en formell skyldighet att bide utforma och
offentliggéra l3ngsiktiga strategiska trafikférsérjningsprogram
innehdllande samhillets 6nskemdl och ambitioner om kollektiv-
trafik f6r medborgarna. Utdver att 6ka transparensen 1 processen
for kollektivtrafikens intressenter och medborgarna i évrigt forser
ett sddant strategiskt programarbete berérda myndigheter med ett
viktigt och nédvindigt underlag f6r framtida strategier pd kollek-
tivtrafikens omride.

Mitt huvudsakliga syfte med att stadfista ansvaret {6r att ta fram
sddana trafikf6érsérjningsprogram ir behovet att for aktdrerna pd
marknaden foértydliga sambhillets onskemal av kollektivtrafik,
liksom dess mél, medel och motiv for satsningar i kollektivtrafiken.
Jag menar att en sidan insyn och transparens ir ett viktigt
instrument fér att 6ka planeringsférutsittningarna for sdvil ope-
ratérerna som deras underleverantérer. En 6kad kinnedom om vad
trafikhuvudminnen och Rikstrafiken har f6r 6nskemdl om framtida
trafik ger sdvil operatérer 1 den kommersiella trafiken som de ope-
ratérer som deltar pd entreprenadmarknaden en stabilare grund for
beslut om framtida satsningar.

Initiativet till nya trafikuppligg kan komma frin olika hall.
Programarbetet utgdr en iterativ process som bor ske 1 kontakt
med marknaden. Trafikf6rsorjningsprogrammen ska ses som
samhillets, via de trafikansvariga myndigheterna, uttalanden om
vilken trafik man 6nskar se och ska tolkas som en inbjudan till en
dialog med privata operatérer om hur och pd vilket sitt detta utbud
kan 3stadkommas; till vilka delar det finns kommersiella uppligg
att forvinta sig och i vilka delar samhillet behover ta ett mer ope-
rativt ansvar for trafikens tillkomst. Alla uppligg kommer naturli-
gen, liksom idag, inte att introduceras samtidigt och programmen
far inte utformas eller hanteras pd ett sitt som l&ser upp markna-
dens mojlighet att successivt utvecklas och foérindras. Det miste,
inom ramen fér givna restriktioner f6r bankapacitet m.m. finnas en
mojlighet liksom en flexibilitet och beredskap fér att dndra, ligga
till eller ta bort trafik allteftersom.

En 6kad transparens i planeringsprocessen skulle vidare kunna ge
resenirer och medborgare en reell mojlighet att pd ett tidigt sta-
dium vara med och pdverka utbudet av kollektivtrafik. Att ge
resenirer och allminhet méjlighet att delta 1 utvecklingen av
trafiken idr naturligt med hinsyn till de stora samhillsinsatser som
gors. Det kan ocksd bidra till en 6kad acceptans for kollektivtrafi-
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ken hos allminheten. I detta syfte menar jag att programmen bér
stillas ut och remitteras foér allminhetens synpunkter. En sddan
samrddsskyldighet bér for trafikhuvudminnens del inféras 1 lagen
(1997:734) om ansvar for viss kollektiv persontrafik (trafikhuvud-
mannalagen) och fér Rikstrafikens del i férordningen (1999:279)
med instruktion for Rikstrafiken (Rikstrafikens instruktion). Efter
samrdd ska ett slutgiltigt antaget programdokument foreligga.

Jag vill understryka att detta program- eller planeringsansvar inte
ir nigot visentligt nytt jimfért med idag. De flesta trafik-
huvudmin torde redan idag ha behov av att mer ldngsiktigt utforma
strategier eller planer for sin verksamhet och fér den trafik de
ansvarar for att organisera. Rikstrafikens och trafikhuvudminnens
ansvar ir si utformat att man svirligen kan tinkas klara sig
dirférutan. Inom ramen for sitt planerings- och organisatérsansvar
har trafikhuvudminnen och Rikstrafiken siledes redan idag ett
klart behov av att hilla kontakt med och anpassa sina uppligg efter
vad som sker i den fysiska omgivningen och med den av samhillet
planerade infrastrukturen.

I forberedelserna av upphandlingar av samhillskopt trafik miste
vidare en bedémning géras av mer ldngsiktiga infrastrukturella och
andra forutsittningar for att kunna bedriva den énskade trafiken.
Aven om de formella trafikforsorjningsplaner som trafikhuvud-
minnen nu tar fram och offentliggdr ir ettdriga har bdde trafik-
huvudminnen och Rikstrafiken redan idag ocksd behov av en mer
langsiktig, om in informell, planering for att kunna fullgéra sitt
ansvar.

Regleringen av en sidan skyldighet far dirfér inte ses som dnnu
en administrativ bérda medférande onédig byrdkrati. Det enda nya
med mitt forslag dr att sddana planer, i form av ett trafikforsorj-
ningsprogram, nu miste dokumenteras och offentliggéras samt att
trafikens intressenter ska ges tillfille att yttra sig.

2.3.4.1 Innehdllet i trafikférsorjningsprogrammen

Som ovan nimnts foresldr jag att trafikhuvudminnens och Riks-
trafikens planeringsansvar ska regleras genom en skyldighet att
uppritta ldngsiktiga strategiska trafikférsorjningsprogram. Pro-
grammen bor klart och tydligt ange samhillets behov av kollektiv-
trafik och motiven for dessa i ett trafikslagsévergripande perspektiv
relaterat till gillande transportpolitik. Av programmen bér bla.
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framg3 vilka uppgifter trafiken avses fylla, dvs. vilka olika typer av
resenirer och resenirsbehov trafiken syftar till att tillgodose, var
och till vilken serviceniva.

Vidare bér programmen innehélla en bedémning av vilken trafik,
dvs. vilka av de utpekade uppgifterna och resenirsbehoven, som har
forutsittningar att bedrivas pd kommersiella villkor och vilka som
samhillet pd olika sitt tror sig behdva dta ett ansvar fér. De
sirskilda insatser, t.ex. 1 form av subventioner, upphandling av
trafik eller andra reglerande eller stimulerande tgirder for att styra
trafikutbudet 1 6nskad riktning bér beskrivas och motiveras i
forhallande till de transportpolitiska mélen.

2.3.4.2 Utbudet enligt trafikforsérjningsprogrammen

Det utbud som beskrivs 1 de strategiska trafikférsérjningspro-
grammen kan som ovan nimnts sdledes best av: a) trafik som kan
etableras pd kommersiella villkor och b) trafik som inte kommer
till stdind pd kommersiella villkor eller trafik som man av sirskilda
skil frdn sambhillets sida vill garantera ett utbud av enligt de
klargdrande motiv som faststillts 1 trafikférsérjningsprogrammet.

Det senare kan t.ex. handla om en trafik till ligre biljettpriser, i
en omfattning eller av en viss kvalitet som inte har férutsittningar
att uppstd 1 den kommersiella trafiken. Liksom idag ir det Riks-
trafiken och trafikhuvudminnen som har organisatérsansvaret for
att sddan trafik blir av. Trafik kan antingen anbudsupphandlas pd
entreprenad som omfattar ett helt trafikuppligg som subventione-
ras genom brutto- eller nettoavtal. Eller kan det dstadkommas
genom att trafikansvariga myndigheter képer in enstaka platser pd
befintliga tdg av befintliga trafikoperatérer eller ersitter dessa for
att vissa kategorier av resande ska kunna utnyttja linstrafikbiljett
pd ett tdg eller annat firdmedel.

Ett sitt att 6ppna for att annat dn det redan beprévade ryms
inom de strategiska trafikférsdrjningsprogrammen ir att bjuda in
till ndgon form av idétivling, s.k. skénhetstivling, dir trafikope-
ratérer och andra fir tivla om att mot ersittning limna forslag till
nya kreativa trafikuppligg. Trafikuppliggen kan sedan — i den mén
de inte kommer till stdnd pd kommersiella villkor — utgéra underlag
fér upphandling i samhillets regi. Det bér dock noteras att upp-
hovsminnen till dessa idéer sannolikt hir fir en konkurrensférdel
framfor andra som skulle kunna diskvalificera dem frin ritten att
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delta i en anbudstivlan enligt upphandlingsbestimmelserna. Olika
sitt att finga upp kreativa idéer for att utforma den samhillsstyrda
trafiken ir enligt min mening viktigt for den framtida utvecklingen
av trafiken. Jag menar dirfor att det dr angeliget att de trafik-
ansvariga myndigheterna finner bra former for hur ett sidant
utvecklingsarbete kan bedrivas i framtiden.

Det ir Rikstrafiken och de linstrafikansvariga 1 kommuner och
landsting som var och en fér sig slutligt avgér vad programmen ska
innehdlla. Programarbetet bor dock ske i samrdd med de 6vriga
trafikansvariga myndigheterna och trafikhuvudminnen bér vad
giller linsgrinsoverskridande trafik 3liggas en skyldighet att
samverka med Rikstrafiken.

En avsikt med en sidan samordning av programarbetet ir att ge
utrymme f6r att kunna skapa s funktionella, effektiva och sam-
manhingande trafikomriden som mojligt vilka ger utrymme for
arbetspendling och &vrigt pendlingsbehov utifrin olika intresse-
gruppers behov. Detta sagt med utgdngspunkt i att resenirernas
och samhillets behov av transporter alltmer kommit att gestalta sig
1 form av "naturliga marknader". En trafikférsorjning som tar sin
utgdngspunkt frin ett sidant perspektiv skulle enligt min uppfatt-
ning ocksd ge bista forutsittningar fér regioners utveckling 1 ett
alltmer regionférstorande perspektiv. Enligt min &vertygelse
bedrivs arbetet med programmen bist 1 ett decentraliserat, under-
ifrdnperspektiv s nira resenirernas och marknadernas behov som
mojligt.

2.3.5 Relationen mellan kommersiell och subventionerad
trafik

Den férordade modellen innehiller dels rent kommersiell trafik
som lever helt pd egna intikter, dels av samhillet subventionerad
trafik. P4 den framtida jirnvigsmarknad som skissas i modellen ska
ett direkt inflytande fr@n resenirerna utévat genom deras
betalningsvilja 1 s hog utstrickning som mojligt tilldtas avgéra
trafikutbudet. En foérutsittning for detta dr att den kommersiella
trafiken tillits utvecklas och finna sina former. Samtidigt ska
samhillsstddd trafik kunna bedrivas parallellt fér att tillgodose
indamil som den kommersiella trafiken inte har forutsittningar att
hantera.
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Relationerna mellan de tvd trafikformerna bor dirfér hanteras
och regleras i sirskilda former. T avsnitt 2.3.5.1 nedan diskuterar jag
nirmare hur grinser fér Rikstrafikens och trafikhuvudminnens
ansvar for att planera och organisera trafik skulle kunna fértydligas.
For att 8stadkomma stabilitet pd marknaden foresldr jag vidare att
det bor infoéras ett tillstindsforfarande med mojlighet il
skadlighetsprovning. Till tillstindet ska kunna knytas sirskilda
villkor. Tillstdndsférfarandet, som utvecklas nirmare i avsnitt 2.4,
bér kort se ut enligt féljande:

1. Friheten att organisera linjebunden persontrafik pd jirnvig bor
forenas med ett tillstindsférfarande omfattande den trafik varje
licensierat jirnvigstoretag eller auktoriserad sékande avser att
driva.

2. Trafikeringstillstdnd ska alltid limnas sdvida inte trafiken for-
orsakar visentlig skada pd redan befintlig trafik enligt vissa 1
forvig faststillda kriterier. I denna tillstdnds- eller skadlighets-
provning 8ligger det befintliga aktorer, trafikhuvudminnen,
Rikstrafiken, operatérer som redan bedriver trafik, eller har
skaffat sig ritten att bedriva trafik, att visa att de lider visentlig
skada om den nya trafiken etableras. Denna skadlighets-
proévning bor dock endast tillimpas under ett évergingsskede i
avvaktan pd att marknaden har funnit sina former.

3. I ullstdndsprovningen kan i ett inledande skede hinsyn ocksd
behova tas till imperfekta kringmarknader som ett inslag i en
pkallad skadlighetspréovning. Ocksd 1 takt med att bittre
fungerande kringmarknader vixer fram bér denna skadlighets-
prévning successivt kunna slopas.

2.3.5.1 Avgrinsning av Rikstrafikens och trafikhuvud-
minnens organisatérsansvar

Den foreslagna marknadstilltridesmodellen innebir att den
kommersiella trafikens utbud bér tas tillvara for att tillgodose
onskemdlen i trafikférsorjningsprogrammen. Det innebir samtidigt
att jag anser att trafikhuvudminnen, liksom Rikstrafiken enligt
verkets instruktion, bor ligga stor vikt vid sin planeringsroll. Som
konstaterats ovan idr en tydligare reglering av Rikstrafikens
respektive trafikhuvudminnens ansvar fér att planera och organi-
sera trafik en forutsittning for att den samhillsstyrda trafiken och
den kommersiella trafiken ska kunna bedrivas och utvecklas
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parallellt. Mitt forslag till tillstdndsreglering dr dock inte beroende
av att trafikhuvudmannalagen indras pd ovan angivet sitt. En
markering av de trafikansvarigas planeringsroll vore, oaktat detta,
onskvird for att utveckla samspelet mellan kommersiell och
samhillsstodd trafik 1 den riktning som jag pliderat for. I det
foljande limnas en nirmare beskrivning av det nirmare innehéllet i
myndigheternas planerings- och organisatérsansvar samt ett férslag
till tydligare avgrinsning av ansvaret.

Planeringsrollen och trafikbuvudmannens uppdrag

Enligt 1 § i trafikhuvudmannalagen ska det 1 varje lin, for att frimja
en tillfredstillande trafikférsorjning, finnas linstrafikansvariga som
ansvarar for lokal och regional linjetrafik fér persontransporter.
Enligt 4§ dr linstrafikansvariga antingen landstinget och
kommunerna i linet gemensamt, eller enbart en kommun eller ett
landsting 1 linet. De linstrafikansvarigas uppgifter ska dock
handhas av en trafikhuvudman. Trafikhuvudmannen kan i sin tur
antingen vara ett aktiebolag, kommunalférbund eller i vissa fall en
kommun eller ett landsting. Trafikhuvudmannen kan ocksi under
vissa foérutsittningar handha uppgiftsansvar for riksfirdgianst och
firdtjinst i linet.

De uppgifter som en trafikhuvudman ska svara fér kan innefatta
allt frdn planering, organisering och finansiering till utférande av
lokal och regional linjebunden persontrafik. Jag bortser i detta
sammanhang frin uppgiftsansvaret f6r firdtjinst och riksfirdtjinst.
Vilka uppgifter trafikhuvudminnen i praktiken ska utféra avgors
idag med ett undantag av de linstrafikansvarigas ambition och
tolkning av sitt ansvar for lokal och regional linjetrafik for
persontransporter 1 syfte att frimja en tillfredstillande trafik-
forsorjning. Undantaget foljer av 6 § 1 trafikhuvudmannalagen och
ror skyldigheten att, efter samrdd med de linstrafikansvariga i
linet, drligen uppritta en trafikférsorjningsplan, som bl.a. ska ange
omfattningen och grunderna fér prissittningen av den lokala och
regionala linjetrafiken. T praktiken innebir detta att trafikhuvud-
mannen redogdr foér det pd ett till tre &rs sikt planerade
trafikutbudet, inte sillan 1 form av tidtabeller. Redogérelsen
omfattar ocksd grunderna for taxesystemet.
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I 6vrigt ir spelrummet stort. Det ir tex. fullt méjligt for de
linstrafikansvariga att néja sig med att l3ta trafikhuvudmannen pd
frivillig grund samordna olika buss-, jirnvigs- m.fl. féretags utbud
av kommersiella trafiktjinster i samt till och frdn linet. Vanligare ir
dock att de linstrafikansvarigas ambition ir hégre in si och inte
sillan tar sig detta uttryck 1 att trafikhuvudmannen verkar i sdvil en
samhillsplanerande som en trafikinitierande roll. Med trafik-
initierande avses hir de olika méjligheter en trafikhuvudman har att
fa trafik utférd. Det kan hypotetiskt avse allt frin samordning pd
frivillig grund av kommersiella aktérers trafik till upphandling av
trafik 1 netto- eller bruttoavtal eller annan tilliten tilldelning av
statsbidrag.

Trafikhuvudminnen verkar ofta 1 flera roller. Det ir dirfor ofta
svirt att urskilja trafikhuvudminnens strategiskt samhillsplane-
rande uppgifter 1 forhdllande till den mer operativa trafik-
planeringen. Detta kan t.ex. vara fallet nir en trafikhuvudman sjilv
tar ansvaret for organiserandet (bestimmer biljettpriser och
tidtabeller) av all eller s& gott som all regional och lokal trafik. Det
korta tidsperspektivet i dagens trafikférsérjningsplan kan ocksd
bidra till denna otydlighet. Ju nirmare trafikstart man kommer
desto naturligare dr det att i planen redogora fér tidtabeller och
detaljerade taxesystem.

Trafikhuvudmannalagen anger ingen inbérdes hierarki mellan de
olika roller de linstrafikansvariga kan medge trafikhuvudmannen
att spela. Reglerna medger helt enkelt stark organisatorisk och
beslutsmissig integration av de olika roller en trafikhuvudman kan
verka i. Rollotydligheten kan dock leda till att det kommersiella
utbudets méjligheter att klara delar av trafikférsérjningen inte
bedéms tillrickligt noggrant. En sddan bedémning bor enligt min
mening goras helt fristdende frin overviganden om hur “egna”
resurser 1 form av tex. tdg bist optimeras. En otillrickligt
noggrann bedémning av det kommersiella utbudets méjligheter
kan 1 sin tur leda till en transportpolitiskt onédig begrinsning av
resenirernas valfrihet mellan olika konkurrerande transport-
alternativ. Omvint kan det ocksd leda till att privatpersoner och
foretag inte ges mojlighet att pd kommersiell grund erbjuda olika
typer av persontrafikutbud. Slutligen kan det ocksa 3 till foljd att
skattemedel 1 onddan anvinds till transporter istillet for t.ex. vird,
skola och omsorg.

For att komma till ritta med de problem som ovan beskrivits
anser jag att trafikhuvudmannalagen bér dndras i tvd avseenden.
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Som  redan  framgdtt  anser jag 1 likhet  med
Kollektivtrafikkommittén att trafikhuvudminnen boér 3liggas
skyldighet att uppritta strategiska trafikférsérjningsplaner, som
kanske dven bor faststillas av de linstrafikansvariga gemensamt.
Dirigenom skulle enligt min mening lagen p3 ett tydligare sitt dn
idag ange att trafikplaneringsrollen ir grunden fér de
linstrafikansvarigas och dirigenom indirekt ocksd trafikhuvud-
mannens.

Trafikhuvudmannalagen dr, som Kollektivtrafikkommittén
pipekat, ocksd bristfilligt anknuten till den statliga transport-
politikens mélsittningar. Mdlen och formerna fér verksamheten ses
helt och hillet som ndgot de linstrafikansvariga far bira ansvar for
infér medborgarna 1 landstinget och kommunerna i linet. Samtidigt
paverkar de trafikansvarigas och trafikhuvudminnens verksamhet 1
hoég grad resenirer, kommersiella organisatérer och utférare av
persontrafik och medborgare sivil 1 linets kommuner och
landsting som i riket.

Jag delar dirfér Kollektivtrafikkommitténs beddémning att
trafikhuvudmannalagen pd ett tydligare sitt bor knytas till
transportpolitiken. Det skulle mojliggéra effektivare uppféljning
och utvirdering av hur den lokala och regionala persontrafiken
bidrar till uppfyllandet av transportpolitikens mél. T slutindan
skulle dirmed ocksd de trafikansvarigas styrning av trafikhuvud-
minnen kunna anpassas tydligare ocksd till transportpolitikens
krav.

Planeringsrollen och Rikstrafikens uppdrag

I Rikstrafikens uppdrag ingdr redan idag sivil planering som
initiering av persontrafik. Enligt 1 § i Rikstrafikens instruktion ska
myndigheten ”...verka for wutveckling och samordning av den
interregionala persontrafiken samt for att de transportpolitiska mdlen
uppnds...”. Dirutéver ska myndigheten enligt 2 § dven ”...svara for
statens upphandling av transportpolitiskt motiverad interregional
kollektivpersontrafik som inte uppritthdlls i trafikhuvudmannens regi
och dir det saknas forutsittningar for kommersiell drift.”

For att kunna samordna och utveckla den interregionala
persontrafiken méste Rikstrafiken dgna sig &t ett visst mitt av
strategiskt planerande, dven om detta idag inte tar sig uttryck 1
nigot officiellt planeringsdokument. Planeringens utgingspunkt
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borde vara en skattning av sambhillets behov av interregionala
persontransporter. P4 basis av denna skattning bér sedan bedémas
vilka 6nskema3l pd interregionalt trafikutbud som samhillet har och
direfter vilka férutsittningar som finns for att utbudet kan komma
till stdnd p& kommersiell grundval eller initieras av trafikhuvudmin.
Myndigheten bér ocksd ta stillning till vilka typer av transport-
tjinster som kan tinkas bli resultatet av att en trafikhuvudman eller
S] AB svarar foér att utbudet kommer till stind och hur dessa
tjdnster stimmer Sverens med de interregionala resenirernas behov
och efterfrigan. Ar 6verensstimmelsen dilig och dessutom
transportpolitiskt omotiverad har Rikstrafiken en skyldighet att
vidta dtgirder.

Alla dessa bedémningar gors 1 praktiken efter samrdd med SJ AB
och trafikhuvudminnen. Gérs bedémningarna av nigon anledning i
fel ordning ir risken stor att det 18ngsiktiga strategiska perspektivet
pd samhillets 6nskemal pd interregional trafik trings i bakgrunden.
Om det blir s& eller ej beror i hég grad pd om aktérerna i sina
diskussioner klarar av att frigéra sig frin den operativa trafik-
planeringens ménga, komplexa och tringande problem.

Enligt min mening finns en inte obetydlig risk att diskussionerna
férs mer utifrdn ett kortsiktigt operativt planeringsperspektiv in
ett sambhilleligt strategiskt planerande. Risken forstirks av att
Rikstrafiken 1 sin trafikinitierande roll har begrinsade mojligheter
att 1 de interregionala resenirernas intresse dstadkomma alternativa
trafikuppligg till S] AB:s och trafikhuvudminnens. Rikstrafiken
miste dirfér paverka dessa aktdrers uppligg via frivillig
samordning, eventuellt i kombination med delfinansiering i form av
kép av plats for interregionala resenirer pd kommersiella och
regionala tdg. Denna typ av paverkan kriver dock mycket tid, som i
virsta fall vinns genom undantringande av det ldngsiktigt
strategiska samhillsperspektivet.

I syfte att tydliggéra den strategiska samhillsplaneringsrollens
vikt for att dstadkomma en effektiv interregional persontrafik anser
jag att dven Rikstrafiken bor dliggas en skyldighet att uppritta och
faststilla  strategiska trafikférsérjningsprogram.  Rikstrafikens
strategiska trafikférsérjningsplan ska sjilvklart fylla samma syften
som trafikhuvudminnens, men fér den interregionala person-
trafiken.
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2.4 Trafikeringstillstand och skadlighetsprovning

e Trafikeringstillstdnd ska ges om det inte gors sannolikt att den
avsedda trafiken 1 betydande min skulle komma att skada
forutsittningarna att bedriva redan etablerad jirnvigstrafik.

o Trafikeringstillstdnd ska dock alltid ges om det leder till att en
avsevirt bittre trafikférs6érjning uppnis.

e Den som bedriver kommersiell trafik f&r dock inte pikalla en
skadlighetsprévning gentemot annan kommersiell trafik.

e Trafikeringstillstdnd kan férenas med jirnvigsspecifika villkor
som reglerar hur trafikutévaren ska informera om sina resor,
hur biljettsamverkan ska ske, hur funktionshindrade ska ges
service m.m.

e Tillstdnd kan dras in om tillstdndsinnehavaren pd ett visentligt
sitt avviker frdn villkoren for tillstdndet.

e Beslut om trafikeringstillstdnd kan éverklagas hos regeringen.

Den av mig férordade modellen fér tilltride till marknaden for
persontransporter pd jirnvig bygger pd att kommersiellt bedriven
trafik och trafik som samhillet initierar och subventionerar ska
kunna existera sida vid sida och utvecklas pi sina egna premisser.
Detta ir dock ingen ny idé utan tvirtom densamma som motiverar
dagens trafikeringsrittsregleringar. Skillnaden ligger 1 att jag wvill
slopa monopolet 1 den kommersiella trafiken. Konkurrensen inom
ramen for det kommersiella utbudet ska enligt min mening vara
oreglerad. I syfte att skifta utgdngspunkt f6r marknadstilltrides-
regleringarna forslar jag dirfor en regleringslésning 1 tva steg.

Det forsta steget bestdr som utvecklats nirmare 1 avsnitt 2.3.5.1
av en tydligare fokusering av Rikstrafikens och trafikhuvud-
minnens ansvar for strategisk utveckling av persontrafiken. Det
andra steget, som kanske endast behévs under en 6vergdngsfas,
bestdr av en tillstindsreglering inom vars ram konkurrensytorna
mellan kommersiellt grundat och av sambhillet initierat och
subventionerat utbud regleras. Utgdngspunkten fér denna reglering
bér enligt min mening vara konkurrens istillet for ensamritt till

trafik.
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2.4.1 Nuvarande reglering av tilltradet till persontrafik-
marknaden

Dagens regelverk dterfinns i lag (1997:756) om tilldelning av spar-
kapacitet och férordningen (1996:734) om statens spdranligg-
ningar. Lag om tilldelning av spirkapacitet reglerar férhillandena
pd andra spdranliggningar in statens spiranliggningar. Lagens reg-
ler om marknadstilltridet speglar kraven i direktiv 91/440/EEG.
For persontrafikens del betyder det som huvudregel att infrastruk-
turférvaltaren bestimmer vilken typ av trafik som fir nyttja
anliggningarna. S3dan internationell persontrafik som anges 1
direktivet ska dock alltid ha ritt att trafikera anliggningarna.

Foérordningen om statens spiranliggningar reglerar férhdllan-
dena pd statens spdranliggningar. Reglerna om trafikeringsritt {6r
persontrafik (11-15 §§) syftar till att skydda det sambhillsstyrda
trafikutbudet frin det kommersiellt grundade och vice versa.

Skyddet ir uppbyggt kring tvd férutsittningar. Dels att tre akto-
rer, S] AB, trafikhuvudmannen och den som fitt trafikeringsritt av
Rikstrafiken i samband med tecknande av upphandlingsavtal med
myndigheten, har en ensamritt att bedriva viss typ av persontrafik
pa viss jarnvigsstricka. Dels att det med utgdngspunkt 1 begreppen
interregional och lokal/regional respektive kommersiell och
upphandlad trafik gdr att identifiera grinserna mellan dessa
aktdrers ansvar respektive ensamrittigheter att bedriva persontrafik
pa jirnvig.

SJ AB har enligt 11 § i férordningen om statens sparanliggningar
ritt att bedriva trafik (trafikeringsritt) pd stomjirnvigarna. Det ir
hir underférstitt att S] AB:s utbud av persontrafiktjinster med
jarnvig ska vara kommersiellt grundat. Regeringen har enligt andra
stycket 1 11 § mojlighet att begrinsa S] AB:s trafikeringsritt om
foretagets trafik konkurrerar med trafik som bedrivs av
trafikhuvudminnen eller har upphandlats av Rikstrafiken.

Trafikhuvudmannen har enligt lagen (1997:734 ) om ansvar for
viss kollektiv persontrafik (trafikhuvudmannalagen) i uppgift att
svara for lokal och regional kollektiv linjebunden persontrafik och
detta ansvar ir trafikslagsévergripande. Uppgiften, som kan inne-
fatta sdvil planering, genomférande och finansiering, dr primirt
knutet till linsindelningen, men kan efter medgivande av
regeringen utstrickas till ett vidare geografiskt omride om vissa
férutsittningar ir uppfyllda.
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Enligt 12§ 1 férordningen om statens spdranliggningar har
trafikhuvudmannen  trafikeringsritt fér lokal och regional
persontrafik pd stomjirnvigarna i linet. Med stomjirnvigar avses
idag i praktiken huvuddelen av statens sparanliggningar. I stort sett
ir det endast terminal-, anslutnings-, industrispir m.m. som inte
ticks in av detta begrepp.

Dirutover giller att om det kan antas att den lokala och regio-
nala trafiken dirigenom skulle férbittras for resenirerna och detta
inte leder till ett mindre effektivt totalt utnyttjande av sparanligg-
ningarna, kan regeringen besluta att trafikhuvudmannen fir bedriva
sddan (regional och lokal) persontrafik pd stomjirnvigarna iven i
angrinsande lin. I andra stycket anges ocksd att om forutsittning-
arna for att bedriva kommersiell persontrafik eller av staten upp-
handlad persontrafik inte visentligen pdverkas, kan regeringen
besluta att trafikhuvudmin i olika lin som samverkar ifriga om
persontrafik inom linen gemensamt ska ha trafikeringsritt for
denna trafik. Trafikhuvudminnen 4r ocksd enligt 6§ i
trafikhuvudmannalagen skyldiga att uppritta arliga trafikforsérj-
ningsplaner, som anger omfattning, grunderna foér prissittning
m.m. f6r den regionala och lokala persontrafik de vill ha utférd.

Enligt 15§ 1 férordningen om statens spiranliggningar kan
regeringen besluta att persontrafik som inte ir regional eller lokal
och for vilken det saknas férutsittningar f6r kommersiell drift ska
upphandlas. Dirutéver giller ocksd att nir ett avtal om upphandlad
persontrafik upphor att gilla avgdr regeringen om trafiken ska
upphandlas pd nytt. Av férordningen (1999:279) med instruktion
for  Rikstrafiken  (Rikstrafikens instruktion) framgir att
myndigheten ska verka for utveckling och samordning av den
interregionala persontrafiken samt for att de transportpolitiska
mélen uppnds. Myndigheten ska f6lja kollektivtrafikens utveckling
och sirskilt kartligga brister i den interregionala persontrafiken
samt svara for statens upphandling av transportpolitiskt motiverad
interregional kollektiv persontrafik som inte uppritthdlls i
trafikhuvudmannens regi och dir det saknas forutsittningar for
kommersiell drift.

2.4.1.1 Problem vid tillimpningen av gillande regelverk

Dagens trafikeringsrittsregleringar bygger pé att ensamritt till tra-
fik ir normaltillstdndet. I de fall dir S] AB och trafikhuvudminnen,
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inom ramen foér sina respektive uppdrag, vill organisera nya
trafikuppligg kan detta i sin tur medféra att det uppstdr konkur-
rens med redan etablerad trafik. I dessa fall krivs medgivande av
regeringen som kan begrinsa den planerade nya trafiken.
Regeringen provar i1 detta sammanhang nyttan med den nya
trafiken 1 forhillande till skadan fér den etablerade trafiken
respektive for den aktoér som driver denna.

Denna ordning medger 16sningar som de facto innebir konkur-
rens om transportkunderna. Idag tillimpas alltsd inte fiktionen om
ensamritt till trafik, 1 betydelsen total frinvaro av konkurrens om
transportkunderna, fullt ut. Detta skapar dock oklarheter rérande
hur konkurrensen mellan tv3 eller flera tillitna trafikuppligg ska
regleras. Enligt dagens regelverk har ju alla trafikorganisatérer
ensamritt till sin trafik och nistan alla trafikprodukter utnyttjas av
transportkunderna fér snart sagt alla typer av persontransporter pd
jirnvig. Regeringen har t.ex. enligt 11 § i férordningen om statens
sparanliggningar mojlighet att begrinsa SJ AB:s trafikeringsritt,
om foretagets trafik konkurrerar med trafik som bedrivs av
trafikhuvudminnen eller upphandlats av Rikstrafiken. Frigan ir
bara hur, inom ramen fér gillande regelverk, denna begrinsning
utformas, om den inte enbart ska anses innebira att S] AB:s trafik i
dessa fall antingen inte fir bedrivas vidare, eller fir bedrivas pd
samma sitt som forr?

I kombination med att trafikhuvudmin utan medgivande frin
regeringen kan etablera ny lokal och regional persontrafik pd jirn-
vig inom det egna linet kan mojligheterna att hantera det ovan
angivna problemet innebira att grinserna fér SJ AB:s trafikerings-
ritt delvis bestims av trafikhuvudminnens ambitioner som
trafikorganisator.

Ett annat problem med dagens regleringar ir att de pa ett sanno-
likt inte avsett vis ger S] AB en stark och potentiellt konkurrens-
snedvridande stillning pd upphandlingsmarknaden. SJ AB ir idag
det enda jirnvigsféretag som har en egen i1 férordningen om
statens spdranliggningar angiven trafikeringsritt. Det innebir att
SJ AB kan produktionssamordna trafik bedriven pd grundval av den
egna trafikeringsritten med trafik féretaget pd grundval av
upphandlingsavtal utfér &t Rikstrafiken eller trafikhuvudminnen.
Synergieffekterna av en sddan produktionssamordning kan tas ut i
form av ligre produktionskostnader fé6r den upphandlade trafiken.
Om SJ AB utnyttjar denna mdojlighet kan féretaget limna
synnerligen konkurrenskraftiga anbud 1 &tminstone vissa av
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trafikhuvudminnens och Rikstrafikens upphandlingar. Denna
mojlighet riskerar att snedvrida konkurrensen pd upphandlings-
marknaden.

2.4.2 Tillstands- istdllet for monopolreglering

Konkurrensytorna mellan det kommersiellt grundade utbudet och
det av trafikhuvudminnen och Rikstrafiken initierade och subven-
tionerade utbudet ska regleras inom ramen fér ett tillstdnds-
forfarande. Jag har néjt mig med att 1 detta betinkande skissera
utformningen av tillstdndsregleringens bestimmelser. Ett slutgiltigt
forslag pad hur bestimmelserna bér utformas och placeras in i
jirnvigslagstiftningen kommer att presenteras i betinkandet som
redovisar resultatet av den andra fasen av dversynen av jirnvigs-
lagstiftningen.

Jag bedémer att de konkurrensytor som behover regleras i ett
tillstdndsférfarande inte nédvindigtvis behover bli s& stora. En
orsak ir att konkurrens mellan olika kommersiellt bedrivna trafik-
uppligg inte ska omfattas av regleringen. En annan ir att den dialog
mellan kommersiella aktérer och Rikstrafiken/trafikhuvudminnen
som férutsitts komma till stdnd i samband med arbetet med de
strategiska trafikforsorjningsprogrammen  sannolikt kommer att
paverka trafikorganisatérernas planering av olika trafikuppligg.

Vissa inkdrningsproblem kan dock inte uteslutas innan dialogen
mellan samhillsorganen och de kommersiella trafikorganisatérerna
flyter smidigt. For att hantera de eventuella problem som bristande
dialog om jirnvigstrafikens strategiska utveckling kan medféra ir
det enligt min mening motiverat att itminstone JOvergdngsvis
reglera de konkurrensytor som kan uppkomma nir Rikstrafiken,
trafikhuvudminnen och jirnvigsféretagen direfter och i egenskap av
trafikorganisatdrer planerar och etablerar sina respektive trafik-

utbud.

2.4.2.1 Forslag till tillstindsreglering

Nedan har jag skisserat ett forslag till utformning av bestimmelser
for tilltride till marknaden for persontrafik pd jirnvig. De i detta
sammanhang viktigaste bestimmelserna reglerar ritten till skadlig-
hetsprévning och dterfinns i 11T § 1 forslaget. Forebilden for dessa
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bestimmelser ir frimst 16 och 178§ i 2 kap. Yrkestrafiklagen
(1998:490).

Tillstand for linjebunden persontrafik pa jirnvig
1§

Jirnvigsforetag och verksamhetsutévare med auktorisation som
har hemvist eller site i Sverige har, med den begrinsning som anges
1 IT §, ritt att bedriva persontrafik pd svenska jirnvigsnit. Samma
ritt har jirnvigsforetag och verksamhetsutdvare med auktorisation
som har hemvist eller site i en EES-stat eller Schweiz under forut-
sittning att motsvarande ritt medges svenskt jirnvigsforetag eller
verksamhetsutdvare 1 den stat dir jirnvigsforetaget eller verksam-
hetsutévaren har sitt hemvist eller site.

Internationell sammanslutning av minst tvd jirnvigsféretag med
site 1 EES-stater eller Schweiz har ritt att bedriva genomgiende
trafik om trafiken sker mellan de EES-stater eller Schweiz dir
foretagen har sitt site. Om ett av féretagen i sammanslutningen har
site 1 Sverige har sammanslutningen ritt att bedriva trafik mellan
Sverige och annan EES-stat eller Schweiz dir ett foretag 1 samman-
slutningen har sitt site.

11§
Foér att bedriva linjebunden persontrafik krivs ett trafikerings-
tillstdnd. S&dant tillstdnd krivs dock inte f6r sidan internationell
trafik som avses 1 I § andra stycket.

Trafikeringstillstind fir férenas med villkor om det finns sir-
skilda skil. Sidana villkor fir foéreskrivas 1 samband med att till-
stind ges eller senare under tillstindstiden.

I §
Trafikeringstillstind ska ges om inte ett jirnvigsforetag eller en
annan verksamhetsutdvare gor sannolikt att den avsedda trafiken i
betydande mén skulle komma att skada férutsittningarna for att
bedriva redan etablerad jirnvigstrafik. Den som bedriver kommer-
siell trafik kan dock inte pdkalla en sddan prévning gentemot annan
kommersiell trafik.

Oavsett vad som sigs 1 forsta stycket far trafikeringstillstind ges
om en avsevirt bittre trafikférsdrjning dirigenom skulle uppnis.
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IV §

Trafikeringstillstdnd giller tills vidare. Ett tillstdnd fir dock dter-
kallas om tillstdndshavaren pd ett visentligt sitt har &sidosatt ett
villkor enligt IT §, andra stycket eller en foreskrift som meddelats
med stéd av lagen. Trafikeringstillstind fir dven 3terkallas om det
inte anvinds.

V§
Frigor om trafikeringstillstdind prévas av den myndighet som
regeringen bestimmer.

VI §
Beslut i frigor om trafikeringstillstdnd fir 6verklagas hos regeringen.
Beslut om aterkallelse av trafikeringstillstdnd &verklagas dock hos
allmin férvaltningsdomstol.

Provningstillstdnd krivs vid 6verklagande till kammarritten.

VII§
Regeringen fir foreskriva eller i enskilda fall medge undantag frin
bestimmelserna rérande trafikeringstillstdnd.

Regeringen eller den myndighet som regeringen bestimmer far
meddela ytterligare féreskrifter rérande tillstdndsforfarandet.

2.4.2.2  Forutsittningar f6r marknadstilltride

Reglerna i I och II §§ om ritt att bedriva persontrafik pd svenska
jirnvigsnit ir i huvudsak utformade pd liknande sitt som mitt for-
slag till regler mitt forslag betriffande marknadstilltridet for gods-
trafik pd jirnvig i1 delbetinkandet Raitr pd spdret (SOU 2002:48).
Skillnaden ligger i att ett sirskilt tillstdnd — trafikeringstillstind —
krivs for att {8 bedriva linjebunden persontrafik pd jirnvig. I sam-
band med slutférandet av den andra fasen av dversynen av jirn-
vigslagstiftningen preciseras nirmare vilka jirnvigsnit som bér
undantas frin tillimpningsomridet f6r reglerna om persontrafikens
marknadstilltride.

Trafikeringstillstdnd dr allts ett krav for trafik som kan karakti-
riseras som linjebunden persontrafik pd jirnvig. Det dr mojligt att
blanda ménga olika typer av trafik i ett och samma tdg. T.ex. kan ett
nattdg innehilla bide sov- och sittvagnar. Det dr ocksd, dtminstone
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hypotetiskt, méjligt att l3ta sovvagnar ingd i ett godstdg. Sddan
sovvagnstrafik ska enligt min mening vara fullt méjlig att bedriva
om nigon anser detta marknadsmissigt fordelaktigt. Gar tiget
ifriga tillrickligt regelbundet for att trafiken med sovvagnen ska
kunna bedémas vara linjetrafik medfér detta att tillstdind mdste
sokas for sovvagnstrafiken. Trafiken med godsvagnarna kriver
dock inget tillstdnd. En transportér kan ocksd képa in platser pd
olika chartertdg i syfte att tillhandahilla resenirer biljetter till
stationer som dessa tdg angor. Sker detta i en sidan omfattning att
transportdren kan tillhandahilla biljetter till regelbundna avgingar
mellan samma orter under en lingre tidsperiod, ska denne ocksd
anses tillhandahdlla linjebunden persontrafik. Att trafiken utfors
med tdg som ocksd innehiller charterresenirer vars biljetter sdlts av
transportdrsansvariga charterarrangdrer ir sedan en annan sak,
liksom det faktum att tdgtrafiken kanske utférs av ett jirnvigs-
foretag pd uppdrag av en, flera eller alla av de inblandade transport-
Orerna.

Trafikeringstillstdnd ska kunna férenas med villkor om sirskilda
skil foreligger. Tanken ir att villkoren ska kunna anvindas som
instrument fér genomférande av transportpolitiskt angeligna sam-
hillskrav pd den linjebundna persontrafiken p3 jirnvig. Som exem-
pel kan nimnas krav i syfte att tillgodose funktionshindrades moj-
ligheter att anvinda jirnvigssystemet och krav pd icke trafikslags-
dvergripande information som riktas specifikt mot jirnvigsforetag.

2.4.2.3 Vem utfirdar tillstand

Jag anser att Jirnvigsstyrelsen bor utfirda trafikeringstillstdnd for
den linjebundna persontrafiken pd jirnvig. Jirnvigsstyrelsen ska
enligt mina forslag 1 delbetinkandet Rdtr pd spdret ocksd utfirda
licenser, auktorisationer och sikerhetsintyg. For att méjliggora att
alla nédvindiga tillstdnd kan sékas pd ett stille har jag funnit det
limpligt att dven i detta fall féresld Jirnvigsstyrelsen som
tillstdndsmyndighet.

2.42.4 Skadlighetsprévning

Kirnan i mitt forslag till tillstdndsreglering ir en ritt till skadlig-
hetsprévning som organisatdrer av redan etablerad linjebunden
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persontrafik pd jirnvig under vissa forutsittningar kan vilja att
utnyttja. Provningen avser skada som kan uppkomma fér redan
etablerad linjebunden persontrafik pd jirnvig om annan sddan
persontrafik ges tillstdnd att konkurrera.

Ritt att pikalla skadlighetspréovning har auktoriserade sokande
och licensierade jirnvigsféretag som bedriver redan befintlig linje-
bunden persontrafik pd jirnvig. Licensierat jirnvigsforetag eller
auktoriserad sékande som bedriver kommersiell linjebunden
persontrafik pd jirnvig som inte ir upphandlad eller subventione-
rad av Rikstrafiken eller trafikhuvudmannen har dock inte ritt att
pakalla skadlighetsprévning gentemot annan sidan trafik.

Pikallas ingen skadlighetsprévning ska tillstdindsmyndigheten
utfirda trafikeringstillstdnd utan ndgon prévning. Om skadlighets-
provning pékallas ska tillstdndsmyndigheten préva om och i vilken
utstrickning ett medgivande av trafikeringstillstdnd kan skada for-
utsittningarna att bedriva redan etablerad persontrafik pd jirnvig.
Proévningen dr dock avgrinsad till trafik som den eller de som
pakallat skadlighetsprévningen bedriver. En konsekvens av att tra-
fik ofta uppvisar nitverkseffekter ir att manga trafikorganisatorer
kan ha ett intresse av att pikalla skadlighetsprévning. Beroende pd
nitverkseffekternas styrka och omfattning kan effekterna av
nyetablering av trafik fortplanta sig ganska ldngt geografiskt sett.
Jag har valt att avgrinsa bedéomningen av skada till linjebunden
persontrafik pd jirnvig. Skada som uppstdr pd busstrafik som ir
integrerad med jirnvigstrafik i ett trafiksystem ska alltsd inte
bedémas i skadlighetsprévningen. Skilet dr att busstrafik ir mer
flexibel dn jirnvigstrafik och littare att anpassa till nya férutsitt-
ningar.

Provningen ska goras med utgdngspunkt frin att de som pakallat
skadlighetsprévning kan goéra det sannolikt att férutsittningarna
fér dem att bedriva redan etablerad trafik skadas i betydande mén.
De som péakallat skadlighetsprévning mdste med andra ord forete
ett vil underbyggt underlag f6r prévningen. Underlaget ska visa
hur férutsittningarna att fortsitta bedriva etablerad trafik skadas.
Ett sddant krav kan vara tungt att bira for ett sméiforetag. Jag
bedémer dock att branschorganisationerna kan spela en viktig roll 1
detta sammanhang. Det ir ju grinsytan mellan kommersiellt och av
sambhillet initierat och subventionerat utbud som ska preciseras och
denna frga ir enligt min mening av stort principiellt intresse for
alla persontrafikorganisatéorer.
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Skadan méste vara av viss storlek for att leda till att trafikerings-
tillstdnd foér ny trafik inte ska ges. Det ricker alltsd inte med att
skada for den etablerade trafiken konstateras. Den skadlighets-
pdkallande trafikorganisatdren ska géra sannolikt att det ir sjilva
férutsittningarna for att fortsitta bedriva den redan etablerade tra-
fiken som kommer att skadas i betydande min. Minskad l6nsamhet
ir alltsd inte 1 sig en tillricklig betingelse for att forhindra nyetable-
ring.

Finns méjlighet att forebygga eller minska skadan pd trafikens
férutsittningar genom justeringar i utbudet ska dessa beaktas om
sannolikhetskriteriet ska anses uppfyllt. Rekvisitet i betydande méin
bér dock kunna anses uppfyllt om den redan etablerade trafiken
miste liggas ned. Aven om trafiken inte miste liggas ned kan
visentliga neddragningar av antal turer, planerade stopp osv. vara
nodvindiga for att fortsittningsvis kunna bedriva trafiken lénsamt.
Under forutsittning att dessa neddragningar innebir att viktiga
resenirsgruppers nytta av trafiken minskar kraftigt och de dirfor
kan férvintas vilja andra resealternativ bor rekvisitet 1 betydande
mén dven 1 detta fall kunna anses uppfyllt.

Det andra stycket 1 III § hanterar situationen dir det trafik-
uppligg ansékan om tillstdnd avser kan bedémas tillgodose reseni-
rernas behov pd ett bittre sitt in den redan etablerade tigtrafiken
kan. Tillstdindsmyndigheten ska, dven om férutsittningarna att
bedriva redan befintlig trafik skadas i betydande man, indd ge
trafikeringstillstdnd for den nya trafiken, men bara under for-
utsittning att en avsevirt bittre trafikférsérjning dirigenom kan
uppnds. Om det nya trafikuppligget medfér avsevirt bittre
trafikforsorjning 1 férhillande till det redan etablerade dr sannolikt
ocksd den sambhilleliga nettonyttan storre. Jag anser det dirfor
naturligt att det nya uppliggets trafik i sddant fall ska ges
trafikeringstillstind oavsett skadan pa det senare.

2425 Giltighetstid och dterkallelse

Utfirdat trafikeringstillstdnd giller tills vidare. Tillstdndshavaren
ska bedriva sin trafik i enlighet med tillstdndet. Smirre justeringar
av trafiken ska dock vara tillitna, men stérre avvikelser kriver
ans6kan om nytt tillstdnd. Tillstindsmyndigheten bér enligt min
mening i féreskrifter fértydliga i vilka fall nytt tillstdnd ska sokas.
Trafikeringstillstind fir ocksd terkallas om det inte anvinds eller
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om tillstdndshavaren pad ett visentligt sitt dsidosatt ett villkor for-
enat med tillstdndet eller en foreskrift som meddelats med stéd av
den av mig féreslagna jirnvigslagen.

2.42.6  Overklagande

Tillstdndsmyndighetens beslut om trafikeringstillstdnd ska enligt
min mening kunna 6verklagas till regeringen. Huvudskilet ir att en
provning av skadlighet for redan befintlig trafik har starka
transportpolitiska inslag. Aterkallelse av trafikeringstillstind bér
dock prévas av allmin férvaltningsdomstol.

2.4.2.7 Undantag och foreskriftsritt

Regeringen bor kunna féreskriva eller i enskilda fall medge undan-
tag frn bestimmelserna om trafikeringstillstind. Skilet dr att detta
kan krivas for att uppfylla férpliktelserna i olika avtal staten slutit,
t.ex. betriffande Arlandabanan. Regeringen eller den myndighet
regeringen bestimmer bor ocksd ha féreskriftsritt rorande till-
stindsférfarandet.

2.5 Operatérsmarknaden

Marknaden bér 8ppnas helt f6r sdvil inrikes som utrikes trafik.
Konkurrensen mellan privata jirnvigsforetag och S] AB maéste
ske under likvirdiga villkor. SJ AB:s affirsplan och &vriga
villkor bér provas pé nytt.

2.5.1 Den svenska operatérsmarknaden

Den trafik som drivs i trafikhuvudminnens regi dppnades redan
1988 for konkurrens i samband med upphandling, till och bérja
med dock endast pd de s.k. linsjirnvigarna. Fér SJ och senare SJ
AB rider fr.o.m. 1993 konkurrens i all upphandlad trafik. S] AB
innehar dock legalt monopol fér den interregionala trafik man
anser sig kunna bedriva pa rent kommersiella villkor. Till denna SJ
AB:s s.k. egentrafik hor bla. den lingviga snabbtigstrafiken

124



SOU 2003:104

(X2000), t.ex. strickorna Stockholm — Géteborg och Stockholm —
Malmé, men ocksé regionaltrafik i t.ex. Milardalen.

SJ AB idger ocksd den ena hilften (den andra hilften dgs av NSB)
av Linx AB som bedriver trafik pd strickorna Stockholm — Oslo,
Goteborg — Oslo samt Goteborg — Képenhamn. Trafiken bedrivs
pa statens spdranliggningar med st6d av S] AB:s trafikeringsritt
respektive NSB:s trafikeringsritt i Norge.

Dessutom bedrivs kommersiell trafik pd strickan Stockholm C -
Arlanda av A-train AB, under marknadsnamnet Arlanda Express,
som med stéd av 11 § forordningen om statens spiranliggningar
har egen trafikeringsritt pa strickan.

Den s.k. Oresundstrafiken bedrivs av DSB och Skinetrafiken
gemensamt pd orter i sddra Sverige till orter pd Sjilland. DSB
bedriver ocksd i egen regi trafik mellan Képenhamn och Ystad med
vissa av- och péstigningsméjligheter pd mellanliggande orter.

I den upphandlade persontrafiken har Rikstrafiken idag gillande
avtal med, férutom SJ AB, Svenska Tdgkompaniet AB, BK Tig AB
samt Connex Tdg AB. I den av trafikhuvudminnen upphandlade
trafiken som bedrivs pd statens spdranliggningar, med stéd av 12 §
férordningen om statens spiranliggningar, har de olika trafik-
huvudmin idag gillande avtal med samma ovan nimnda foretag
samt dessutom Citypendeln Sverige AB.

P3 den smalspiriga Roslagsbanan i1 Stockholm som, igs av
AB Storstockholms Lokaltrafik (SL), bedriver Roslagstdg AB (till
60 procent dgt av DSB och till 40 procent av Tdgkompaniet) trafi-
ken pa SL:s uppdrag. Tunnelbanetrafiken 1 Stockholm liksom viss
annan spartrafik bedrivs pd SL:s uppdrag av Connex Transport AB.

Ar 2002 svarade S] AB for ca 87 procent av transportarbetet i
den langviga trafiken'. I den av trafikhuvudminnen upphandlade
trafiken finns flera jirnvigsforetag dven om SJ AB iven hir ir
dominerande.

" Framtida jirnvigstrafik. Prognoser for Banverkets framtidsplan och olika organisations-
modeller. Bo-Lennart Nelldal, KTH och Jakob Wajsman, BV. Jirnvigsgruppen KTH,
Stockholm 2003-07-05.
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De jirnvigsféretag som idag" dr verksamma pd statens spér-
anliggningar ir foljande:

Féretag Anmérkning

A-Train AB Ags av NCC, Vattenfall, Alstom samt
Mowlem*

BK Tag AB Helagt av Karlssongruppen AB

Citypendeln Sverige AB Helagt av Keolis

Connex Tag AB Helagt av Veolia Environnement

DSB Sverige AB Helagt av DSB

LINX AB Till lika delar &gt av SJ AB och NSB

SJAB Heldgt av staten

Svenska Tagkompaniet AB figs av Jan Johansson, Bjérn Nystrom,

Sven Malmberg samt Aldano AB
*figarna ar dverens med Macquarie Bank om att denna ska forvarva A-train. Affaren ar
beroende av om A-Trains langivare och svenska staten godkanner denna.

I nigra begrinsade fall lever S] AB:s, trafikhuvudminnens och
Rikstrafikens utbud parallellt sida vid sida. I nigra fall kan de t.o.m.

erbjuda resenirerna en viss valfrihet.

2.5.2 Den europeiska operatérsmarknaden
Statligt dgda jarnvigsforetag

I varje europeiskt land, undantaget Storbritannien, finns ett natio-
nellt statligt dgt jirnvigsforetag med ursprung i den tidigare natio-
nella jirnvigsforvaltningen. Négra exempel pd sidana foretag ir
DSB (Danmark), NSB (Norge), DB AG (Tyskland), SNCF
(Frankrike), SNCB (Belgien), RENFE (Spanien), SBB (Schweiz),
Trenitalia (Italien) m.fl.

Dessa foretag har undantagslést en dominerande stillning pd
sina hemmamarknader, sdvil i trafik man bedriver i egen regi som
sddan trafik som dr féremal f6r upphandling.

Flera av de statligt dgda jirnvigsforetagen marknadsfor en del av
sitt utbud under andra namn. Nigra exempel pd sidana varumirken
ir Metropolitan Express Train GmbH och CityNightLine CNL
AG (del av DB AG) samt Euromed och AVE (del av RENFE).

15 Baserat i huvudsak pd medlemskap i Branschféreningen Tdgoperatérerna.
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Flera har ocks3 bildat dotterbolag eller andra enheter i syfte att
kunna delta i anbudstivlingar i andra linder. Ett sidant exempel ir
DSB som har en enhet under benimningen DSB International.

Det finns ocksi ndgra transnationella samarbetsbolag for viss
grinsoverskridande trafik. Ndgra exempel dr Eurostar (tillika dgt av
Eurostar UK, SNCF och SNCB), Cisalpino AG (igt av SBB och
Trenitalia samt kantonerna Vaud, Valais, Basel, Fribourg, Jura och
Neuchatel) och Thalys (igt av SNCB tillsammans med SNCF:s
dotterbolag Grandes Lignes Internationales S.A.).

Andpra jarnvégsforetag pd den europeiska marknaden

Det vanliga {6r privata jirnvigsforetag dr att delta i de upphand-
lingar som framfér allt lokala och regionala trafikmyndigheter
arrangerar. Nigra exempel pd sidana féretag dr Arriva, Connex och
Keolis som ser hela Europa som sin hemmamarknad. Dessutom
finns i flera linder mindre lokalt igda och verkande foretag.

I 6stra Tyskland bedriver InterConnex kommersiell trafik som
DB AG évergivit.

England dr ett intressant undantag

I England ir situationen annorlunda. Det engelska systemet for
persontrafik baseras pa ett partnerskap mellan det offentliga, som
planerar och specificerar trafiken, och det privata som producerar
den.

Myndigheten Strategic Rail Authority (SRA) ansvarar f6r plane-
ringen av tigtrafiken och avtalen med jirnvigsforetagen. Dessa ir
principiellt av tvd slag; sidana dir jirnvigsforetaget erhiller en
ersittning for bedrivandet av trafiken och sidana dir jirnvigsfore-
taget istillet erligger en avgift f6r att bedriva trafiken.

Bland de jirnvigsforetag som idag verkar pd den engelska mark-
naden finns Virgin Trains, First, Great North Eastern Railways
(GNER), South West Trains m.fl.
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2.5.3  Foérvantad utveckling
De statligt dgda foretagen dominerar och fortsdtter att dominera

Min bedémning ir att de statligt dgda jirnvigsforetag som idag
totalt dominerar den europeiska jirnvigsmarknaden kommer att
fortsitta dominera under en dverskddlig framtid. Detta giller dven i
den upphandlade trafiken.

Skilet till de statligt dgda jirnvigsféretagens dominans ir att
persontrafiken 1 EU-linderna ir starkt reglerad (med undantag fér
Tyskland) och att etableringsméjligheterna dirfor ir begrinsade.

Mojligheten att som privat entreprendr etablera sig ir med {3
undantag, beroende pd att man ir framgingsrik i en anbudstivling
anordnad av ansvariga myndigheter. Ritten att som privata jirn-
vigstoretag bedriva grinsoverskridande trafik 1 “international
groupings” ir av foga virde s linge den inte innefattar cabotage.
Det forstirks av att de nationellt verkande jirnvigsféretagen med
stdd av sina monopol och undantagen frin EU:s konkurrensregler
utan hinder kan bedriva sdan trafik.

De statligt dgda jirnvigsforetagens dominans medfér att minga
trafikuppligg som sambhillet upphandlar inte blir intressanta for
andra jirnvigsforetag in det statliga. Dirmed minskar i praktiken
mojligheten att vid upphandling utnyttja konkurrensen mellan
jirnvigsforetagen for att 8stadkomma bista mojliga trafik.

Det utbud av tigtrafik som upphandlingar leder till bestims
vanligtvis av trafikhuvudminnen eller Rikstrafiken i Sverige och av
motsvarande myndigheter 1 andra delar av Europa. Ett problem,
sett ur nya privata jirnvigsforetags perspektiv, ir att upphandhngs—
avtalen ofta ir foér korta for att mo]hggora egna investeringar i
fordon. Tillgdngen till fordon pi andrahandsmarknaden ir
begrinsad. Hoga etableringstrosklar begrinsar dirfoér ytterligare
konkurrensen om entreprenadavtalen. Ett privat jirnvigsforetag
som deltar 1 en upphandling men gir forlorande ur denna har ofta
inte heller ndgon annan trafik eller verksamhet som kan
kompensera for det férlorade kontraktet. For ett statligt domine-
rande jirnvigsforetag far forlusten av ett sddant avtal ofta inte nigra
storre konsekvenser.

Detta ir en forklaring till att de mer framgéngsrika privata jirn-
vigstoretagen ir transnationellt verkande. De kan pd sd vis sprida
affirsrisker 6ver en stérre marknad dir en férlorad affir inte néd-
vindigtvis dventyrar féretaget som sidant.
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Den andel av den europeiska persontrafiken pd jirnvig som upp-
handlas pd entreprenad och subventioneras av skattemedel har 6kat
pd senare ar. Det har lett till 6kat tryck pd omvandling och effek-
tivitet. Den del av persontrafiken som idag upphandlas ir dock
begrinsad om man jimfér med den trafik som den dominerande
statligt dgda aktdren bedriver.

Den bristande konkurrensen ger enligt min bedémning skil att
misstinka att dagens tigtrafik i Europa ir onédigt dyr for sivil
resenirerna som sambhillet.

De statligt dgda jirnvigsforetagen som idag verkar pd den euro-
peiska marknaden har med {3 undantag ett tidsbegrinsat kontrakt
med sin dgare staten som reglerar parternas rittigheter och skyl-
digheter. Detta sitter en viss press pd foretaget att utveckla sina
produkter och tjinster. En pdfallande utveckling har dirfér skett 1
méinga europeiska linder dir nya tdg och nya trafikprodukter
kommer till 1 strid strom.

Diremot gdr det att ifrigasitta om méinga av dessa satsningar ir
strikt foretagsekonomiskt lénsamma. De forutsitter stora inve-
steringar i fordon och annan teknik utan att intikterna alltid 6kar i
motsvarande grad. Aven en del av DB AG:s tidigare lénsamma
lingviga hoghastighetstdg gir nu med forlust efter det att ett
priskrig utbrutit pd den tyska inrikes flygmarknaden.

Sammantaget ir det min bedémning att de statligt dgda jirn-
vigsforetagen under 6verskddlig tid kommer att fortsitta att domi-
nera pd den europeiska marknaden. Minga av dessa kommer ocksi
att pd olika sitt etablera sig i andra linder dir marknaden 6ppnas.
Detta innebir att tidigare samarbetspartners kan komma att kon-
kurrera. Det kan i sin tur leda till att den grinséverskridande
persontrafikens organisation utvecklas i nya former med okat
inslag av konkurrens.

Framgingen {or privata jirnvigsforetag vilar f.n. helt och héllet
pd framging i1 upphandlingar. Det ir dirfér troligt att de idag
etablerade verksamma transnationella féretag jag nimnt kommer
att fortsitta att dominera i detta segment och att mindre och,
kanske framfor allt, medelstora foretag med lokal férankring
kommer att fi svirare att etablera sig. De transnationella privata
jirnvigsforetagen kommer i sin tur att mota 6kad konkurrens frin
de statligt dgda jirnvigsforetagen i den upphandlade trafiken.

De jirnvigsféretag som idag dr verksamma i England kommer
enligt min bedémning inte 1 nigon storre utstrickning forsoka sig
pa att etablera sig pd den 6vriga europeiska marknaden. Foretagen
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har mycket djupa rétter 1 England och kommer med all sannolikhet
bedéma riskerna med engagemang utanfor landet som fér stora.

Den svenska marknaden

SJ AB:s ensamritt medfér som pdpekats inga skyldigheter, varken
nir det giller servicenivier och trafikens innehall eller priser. Det
enda explicita kravet staten idag stiller pd SJ AB ir att bolaget ska
gd med vinst.

SJ preciserade dock hésten &r 2000 genom ett ensidigt dtagande
vilken minsta omfattning den monopolskyddade trafiken skulle ha
de nirmaste dren. Atagandet skulle gilla fr.o.m. januari 2002 fram
till juni 2010. Man &tog sig ocks3 att varsla regeringen och relevanta
myndigheter senast 36 mdinader fére det man avsig att gora
inskrinkningar i trafiken eller delvis éverlimna den till staten for
eventuell upphandling. SJ férbeholl sig ritten att vid beslut om
radikalt férindrade forutsittningar for SJis  trafikeringsritt
omprova sitt dtagande med omedelbar verkan.

De undersékningar som jag latit SIKA utféra & mina vignar
tyder, som framggtt av avsnitt 2.2, pd att endast ett fital linjer kan
forvintas bli l6nsamma i betydelsen att biljettintikterna ticker
trafikens kostnader.

Att konkurrens mellan olika jirnvigsforetag ir av godo visar sig
kanske tydligast 1 de foérindringar som Tagkompaniets etablering
fr.o.m. januari i 2000 i sovvagnstrafiken frdn Norrland till
Stockholm och Géteborg medférde. Bla. medférde avtalet med
Tagkompaniet i jimforelse med det tidigare avtalet med SJ att
statens kostnad fér denna trafik minskade med ca 50 procent. Aven
for resenirerna medférde denna etablering att biljettpriserna,
dtminstone initialt, sjonk. Kundundersékningar som Rikstrafiken
latit gora tyder ocksd pd att resenirerna var mer néjda totalt sett
med den produkt som Tdgkompaniet erbjod i jimforelse med den
produkt SJ erbjod.

De upphandlingar som hittills genomférts 1 Sverige har dock
ingalunda varit befriade frin problem. Styrningen av trafikentre-
prendrerna genom upphandlingar av trafik och genom trafikavtalen
ir dnnu sd linge f6ga utvecklad och uppféljningen i minga fall
bristande. Det riskerar enligt min mening att medféra att de upp-
handlande enheterna, oavsett om det ir tal om trafikhuvudmin
eller Rikstrafiken, i onédig utstrickning styrs av entreprendrerna.
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Med tanke pd den dominerande stillning som SJ AB idag har, ir det
sirskilt accentuerat om entreprendren i friga ir SJ AB.

Min bedémning ir att den marknadstilltridesmodell jag utveck-
lat i avsnitten 2.3 och 2.4 kommer att fi positiva effekter pd
operatdrsmarknaden. Savil S] AB som andra jirnvigsforetag fir
mojlighet att utveckla trafik efter egna idéer utan hinder av de
ensamritter som SJ AB och trafikhuvudmin idag har 1 att
organisera trafikflédena inom ramen f6r sina respektive trafik-
eringsritter.

Vad giller de privata jirnvigsféretag som idag finns etablerade pa
den svenska marknaden ir det min bedémning att de transnatio-
nellt verkande Keolis och Connex kommer att fortsitta sina
anstringningar att etablera trafik.

De kommer sannolikt att f& konkurrens frin nigon eller nigra
statliga jirnvigsforetag som etablerar sig i Sverige. Ett sidant
exempel ir DSB som ju i olika former redan idag finns nirvarande
pd den svenska marknaden. DSB:s strategi har hitintills dock utgitt
frdn att man agerar pd upphandlingsmarknaden snarare in som en
rent kommersiellt verkande aktér.

Framgingsmojligheterna fér de svenskigda privata jirnvigs-
foretagen, dvs. BK Tdg AB och Svenska Tdgkompaniet AB, kom-
mer med stor sannolikhet att avgdras av huruvida de kan engagera
tillrickligt stort kapital f6r att konkurrera med de tidigare nimnda
foretagen. Det kan ocksd tinkas att de ingdr i partnerskap med
ndgon internationell aktér — ungefir som Tagkompaniet ir engage-
rad i Roslagstdg AB.

Vilka féretag som i 6vrigt kan tinkas vilja etablera sig pd en
oppen persontrafikmarknad i Sverige dr idag oméjligt att siga. Det
viktiga dr dock att vilka dessa dn blir si ska de ha mgjlighet att
kunna etablera sig pd ickediskriminerande villkor. Det idr 1 det
sammanhanget dn viktigare att poingtera betydelsen av de férslag
som jag limnar i avsnitt (2.6) om fordonsférsérjningen.

2.5.4 Slutsatser

Mot bakgrund av den etablering av nya jirnvigsféretag som skett
pd den svenska och &vriga europeiska marknader ser jag for nir-
varande inga skil att foresld ndgra strukturella férindringar av det
statligt dgda S] AB. Foretaget bor dock befrias frin de speciella
verksamhetsférutsittningar man har med sig frdn SJ. Det bér
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férenas med att man av dgaren tilldts bedriva trafik dven utanfor
landets grinser. S AB kan under 6verskddlig tid férvintas ha en
dominerande stillning pd den svenska kommersiella marknaden.
Utlindska och svenska foretag bor samtidigt ha tillricklig f6rmaga
att utmana SJ AB med de mojligheter som de nya regler for
marknadstilltridet som jag foreslagit.

Konkurrensen mellan SJ AB och 6vriga jirnvigsféretag méste
ske under likvirdiga villkor. Jag anser, vilket nirmare utvecklas i
avsnitt 2.6, att SJ AB nir monopolet avskaffas bér se dver sin
affirsplan. Samtidigt bor man befrias frin det historiska arv som
foretaget overtagit frin SJ betriffande bindningar i fordonsinneha-
vet till f6ljd av ingdngna leasingavtal m.m.

For utvecklingen av den europeiska operatérsmarknaden bor
regeringen inom EU verka for att de nationella jirnvigsforvalt-
ningarnas sirstillning avvecklas.

Marknaden bér dppnas helt f6r sdvil inrikes som utrikes trafik.
Den diskriminering som nya foretag utsitts f6r i utformningen av
internationell trafik bér genast dtgirdas genom att nyetablerade
féretag som samverkar i international groupings ges samma ritt till
cabotage som de nationella jirnvigsforvaltningarna dtnjuter med
stdd av nationella monopol och undantag fér samverkan i EU:s
konkurrenslagstiftning.
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2.6 Fordonsforsorjningen

Persontrafiken

e Fordon bér betraktas som ett av jirnvigsforetagens konkur-
rensmedel och finnas att tillgd och prissittas pd marknads-
missiga villkor.

e Genom etablering av sirskilda fordonsbolag finns numera
mojlighet att hyra fordon pd korttidsbasis, exempel pd detta
finns 1 Danmark.

e Fordonstillverkningsmarknaden ir stadd i snabb férindring
vilket ocksd driver pd en standardisering av jirnvigsmateriel.

o Senare drs utvecklade finansiella 16sningar, bl.a. av SJ ingdngna
leasar under 90-talet, fordonsbolaget Transitio samt det statliga
investeringsbidraget till fordon i regional trafik, férsvirar
utvecklingen av den svenska fordonsmarknaden.

e Vare sig trafikhuvudmainnen eller Rikstrafiken bor vara bundna
till fordon.

e Fordon som SJ AB ej anser sig behéva bor AS]J ta fullt ansvar
for.

e AS]J:s uthyrning av fordon bor ske pd marknadsmissiga villkor.

2.6.1  Utgangspunkter

Fordon som anvinds i1 persontrafiken bor enligt min mening
betraktas som ett konkurrensmedel fér att attrahera olika katego-
rier av resendrer. Detta oavsett om trafiken bedrivs fullt ut kom-
mersiellt eller med sambhillets stéd. De bér liksom andra insats-
resurser som ett jirnvigsforetag behover for att bedriva sin verk-
samhet finnas att tillgd och prissittas pd marknadsmissiga villkor.

Jag anser dirfér att det dr viktigt f6r persontrafikens utveckling
att en Oppen och normalt fungerande fordonsmarknad kan
utvecklas. En sidan marknad hittar sjilv balansen mellan for-
delningen av befintliga fordon (och hur de eventuellt miste an-
passas till marknadens krav), investeringar i nya fordon och nir
skifte mellan gammalt och nytt miste goras.

D4 nigon egentlig fordonsmarknad inte funnits i Sverige har den
debatt som ind forts i frigan ofta koncentrats kring hur den
befintliga — 1 huvudsak av staten dgda eller f6rvaltade — fordonspar-
ken ska goras tillginglig for andra jirnvigsféretag in SJ AB.
Mycket lite kraft har dgnats att diskutera hur en normalt funge-
rande fordonsmarknad ska komma till stind. En sddan skulle

133



Persontrafiken SOU 2003:104

sannolikt gagna effektiviteten och pd ett positivt sitt bidra till en
utveckling av den svenska jirnvigssektorn.

I utvecklingen av den svenska fordonsparken finns bide vad
giller driftskompatibilitet och olika typer av finansiella instrument
inslag som férsvirar utvecklingen av en sund fordonsmarknad.
Indirekt pdverkar detta hur den av mig féreslagna marknadstilleri-
desmodellen kan tillimpas.

I forhdllande till de stora infrastrukturinvesteringar som gjorts
de senaste femton &ren har férhillandevis smé investeringar gjorts i
nya jirnvigsfordon. Orsakerna till detta ir frimst att hinfora till
jirnvigstrafikens diliga l6nsamhet och avsaknaden av en &vergri-
pande fordonsfdrsorjningsstrategi beroende pi osikerheten om
framtida marknadsférutsittningar. Forklaringen dr ocksd att
tidigare anskaffningar gjorts; stora serier som férst nu bérjar falla
for 8ldersstrecket.

2.6.2 Dagens fordon och planerad anskaffning

Till ST levererades under férsta hilften av 90-talet snabbtig littera
X2, som 1 huvudsak anvinds 1 X2000-trafiken, liksom ett fital
eldrivna regionaltdg littera X12 och X14. Likasd skedde ombyggnad
av ett antal s.k. 80-talsvagnar under 90-talet, bla. for bittre
anpassning till den av SJ initierade produkten InterRegio som dock
aldrig forverkligades i den utstrickning som ursprungligen planera-
des.

Till de anskaffningar som gjorts under 90-talet och framdt ska
liggas fordon som tidigare anskaffats. Nir det giller lok som idag
anvinds 1 S] AB:s trafik dr de flesta s.k. Re-lok inférskaffade under
80-talet. De traditionella personvagnarna kan i huvudsak indelas i
de s.k. 60-talsvagnarna samt de s.k. 80-talsvagnarna.

Trafikhuvudminnen gjorde under 90-talet investeringar i lokal-
och regionaltdg littera X10/11/14. Vissa fordon som anvints i
trafikhuvudmannatrafiken har sitt ursprung i tidigare av SJ gjorda
investeringar, t.ex. lokaltdg littera X1 och dieselmotorvagnar littera
Y1. Delar av denna flotta har ocks3 i olika omgingar byggts om.

De flesta av de dieseldrivna Y2 som anvinds i den s.k. Kustpils-
trafiken dgs eller leasas av berorda trafikhuvudmin. Under senare
hilften av 90-talet levererades det s.k. Oresundstiget littera X31
som 1 huvudsak anvinds i regionaltrafiken mellan sédra Sverige och
Sjilland. Stérre delen av dessa tdg dgs eller leasas av DSB, de 6vriga
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av Skdnetrafiken eller SJ AB. En variant av detta tig, X32, som
anvinds 1 den s.k. Kust-till-kusttrafiken mellan Géteborg och
Kalmar/Karlskrona, ir dock finansierad av Rikstrafiken.

Under de senaste dren har ocksd levererats s.k. Reginatdg littera
X50 (Regina) som till storsta delen anvinds for av trafikhuvudmin
initierad trafik. Flertalet av dessa tdg har finansierats genom AB
Transitio (se vidare avsnitt 2.6.5).

Svenska Tdgkompaniet AB anskaffade i samband med &ver-
tagandet av nattigstrafiken till och frdn Norrland fr.o.m. januari ar
2000 ett fital ildre vagnar frin bla. Tyskland. Under vintern
2002/03 koptes ocksd ett fital begagnade ellok (littera El116) frin
NSB, den norska statsjiarnvigen.

Aven Connex Tig AB gjorde, nir man 6vertog nattigstrafiken
frdin Tigkompaniet 1 juni ir 2003, smirre investeringar i egna
vagnar.

Stundtals har det ritt brist pd persontrafikfordon i Sverige,
framfor allt innan leveranserna av motorvagnar littera X31/32 och
Regina inleddes. Det fanns inom SJ konkreta idéer i slutet av 90-
talet att forsoka hitta sdvil begagnade personvagnar som lok utan-
for Sverige for att snabbt kunna rdda bot pd detta. Av olika anled-
ningar genomférdes aldrig dessa idéer.

Planerad anskaffning

Det foreligger med tanke pd gjorda och planerade anskaffningar,
dtminstone pd kort sikt, numerirt sett ingen pdtaglig brist pd for-
don i den av samhillet upphandlade trafiken.

Trots detta, finns det en stor efterfrigan pd nya persontrafikfor-
don fran trafikhuvudminnens sida. Atminstone att déma av de
ansokningar om investerings- eller hyresbidrag fér regionala
persontrafikfordon som Banverket har mottagit med anledning av
riksdagens beslut 1 enlighet med regeringens proposition
Infrastruktur  for ett lingsiktigt hallbart transportsystem (prop.
2001/02:20). Ansokningarna uppgir till 22 miljarder kronor vilket
dven inkluderar t.ex. tunnelbanevagnar och spdrvagnar. Det ska
jimforas med att den tillgingliga ramen fér perioden 2004-2015 ir
fyra och en halv miljard kronor.

Min uppfattning dr dock att denna massiva efterfrigan pd nya
fordon frin trafikhuvudminnens sida inte 1 sin helhet speglar ett
naturligt behov. Dock kan en del av trafikhuvudminnens efter-
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frigan pd fordon enligt min mening foérklaras av att man anser sig
behéva sikerstilla kontroll éver fordonsférsérjningen vad avser
dispositionsritten. Genom det beslutade bidraget betalas inte
fordonen fullt ut av trafikhuvudmin eller jirnvigsforetag vilket ger
en falsk bild av det verkliga behovet. Minga av de trafikuppgifter
som de tinkta investeringarna forvintas klara skulle sikert kunna
klaras med upprustade befintliga fordon — nigot som Banverkets
foreskrifter for fordonsbidragen dock inte medger.

Det stora flertalet av befintliga persontrafikfordon i Sverige ir
idag l3sta till ASJ som hyr ut dessa till S AB. Med gillande affirs-
plan forefaller ocksd S] AB ha behov av samtliga dessa fordon. D4
inget annat jirnvigsforetag idag tilldts agera pd den marknad dir SJ
AB har monopol har ingen annan heller efterfrigat dessa fordon.

For att ekonomin i ett upphandlingsavtal ska vara rimlig och for
att nya fordon ska kunna anskaffas m3ste avtalstiden vara ling,
minst 10-15 r. Dessa forutsittningar finns idag inte d3 upphand-
lingsavtalen 1 allminhet dr visentligt kortare. Dirfér méste restvir-
desrisker i fordon 6verforas till nistkommande entreprendr eller
tas direkt av den som upphandlar trafiken. Med dagens system tar
trafikhuvudminnen genomgiende ocksd pd sig sddana restvirdes-
risker, antingen genom forvirv eller genom att de hyr fordon som
sedan anvisas det aktuella jirnvigsforetaget under upphandlings-
avtalets loptid.

Det rider 1 manga fall ingen storre valfrihet for jirnvigsforetagen
att anvinda de fordon de sjilva skulle vilja i den trafik som bedrivs
pd nigon huvudmans uppdrag, oavsett om huvudmannen ir en
trafikhuvudman eller Rikstrafiken.

I Danmark har DSB tagit i bruk 67 nya dubbeldickade vagnar
(inklusive manévervagnar) som hyrs pd ett femarskontrakt med det
engelska fordonsbolaget Porterbrook Leasing Company Ltd.
Vagntypen anvinds ocksd av DB AG i Tyskland som har mer in
700 av dessa vagnar i drift. Vagnarna ir inredda enligt DSB:s speci-
fikationer och ir méilade i DSB:s firger. Utdver detta skiljer de sig
endast pd ett fital punkter frdn DB AG:s motsvarigheter. Porter-
brook riknar dirfér med att nir kontraktet med DSB léper ut kan
dessa vagnar timligen enkelt omsittas pd den europeiska markna-
den.

Utvecklingen i Danmark visar att det borjar vixa fram en for-
donsmarknad dir fordonsbolag hyr ut fordon for betydligt kortare
perioder dn vad vi ir vana vid. Férutsittningen dr d3 att, liksom 1
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exemplet ovan, fordonen ir driftskompatibla och gir att omsitta pd
den europeiska marknaden.

For S] AB:s del kommer nyanskaffningar av fordon de nirmaste
dren inte behova leda till 6verskott av fordon di skrotning av 60-
talsvagnar, vilka man dger sjilva, kommer att géras i motsvarande
omfattning. Fram till juni 2005 planeras 43 tdgsitt littera X40 att
levereras. Bestillningen av dessa tdg bygger s& vitt jag forstdr pd
antagandet att man dven fortsittningsvis har en lagstadgad sirstill-
ning pd marknaden.

Aven snabbtiget X2 kommer s sminingom att behova ersittas,
liksom de 4terstdende Re-loken och 80-talsvagnarna, oavsett om
det d3 dr SJ AB eller ndgot annat jirnvigsforetag som ska kéra
snabbtdgstrafik och annan kommersiell trafik.

Det gir idag inte att siga vilken eventuell efterfrigan p fordon
som kommer att uppstd om konkurrens skulle tillitas i den kom-
mersiella trafiken. Detta ir enligt min uppfattning ytterligare ett
motiv till att f3 tll stdnd en fungerande fordonsmarknad. Att
anskaffa fordon med leasing kan d& bli ett hillbart alternativ for
jirnvigstoretagen. De jirnvigsforetag utéver SJ AB som bedriver
persontrafik har idag bristande incitament att investera i nya for-
don si linge de inte har tillgdng till den kommersiella marknaden
utan ir beroende av trafikhuvudminnens och Rikstrafikens upp-
handlingar.

I takt med att nya banor firdigstills, t.ex. Botniabanan, blir
ocksd frigan om det finns ett behov av tillskott till den svenska
fordonsparken aktuell. Jag har erfarit att SJ AB arbetar med frigan
men att detta dnnu s linge inte lett till konkreta dtgirder.

Konsumentintresset

Min uppfattning ir att resenirerna foredrar att 8ka direkt mellan
start och mélpunkten utan byten. Med den ridande trenden med
motorvagnsfordon har detta férsvarats och tigtrafiken 1 Sverige
bygger idag nistan undantagslost pa byten.

Jag kan konstatera att bl.a. det danska s.k. IC3-konceptet bygger
pd att man pd ett enkelt vis ska kunna koppla ithop respektive
koppla isir olika delar av ett tdg. Filosofin ir att resenirerna ska
slippa byta tdg under resan frin ett antal orter pd Jylland till
Képenhamn eller vice versa.
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Nya fordonskoncept som tilliter fler direkttig i olika relationer
ir dirfor onskvirt sett ur ett konsumentperspektiv. Det ir mojligt
att sidana tdg i vissa fall skulle kunna innebira en viss marginell
forlingning av restiden fér vissa resenirer. A andra sidan skulle
ménga andra slippa besvirliga byten vilket, enligt genomférda stu-
dier (se vidare avsnitt 2.7) stirker jirnvigens attraktivitet.

2.6.3 Svensk och internationell fordonsmarknad

Fordonstillverkningsindustrin har de senaste fem till tio dren kin-
netecknats av dramatiska férindringar. Forr fanns det flera tillver-
kare av jirnvigsfordon i de flesta europeiska linder. Nu domineras
marknaden av ett smirre antal globala aktérer. I Europa ir dessa
Bombardier, Alstom och Siemens. De har i rask takt képt upp
ménga av sina konkurrenter och idag finns endast nigra {3 mindre
tillverkare, t.ex. Talgo och Ansaldo Breda.

Det finns mycket som talar fér att den pagiende konsolideringen
bland fordonstillverkarna kommer att fortsitta. Nimnda tre till-
verkare har konstruktions- och produktionsanliggningar inte bara i
Europa utan ocksd 1 andra delar av virlden. Det dr dirfor inte osan-
nolikt att framtida leveranser dven till europeiska fordonsigare kan
komma att ske frin t.ex. Kina som har en inhemsk fordonsindustri
med potentiella exportambitioner.

For svensk del dr det sannolikt att den inhemska jirnvigs-
fordonsindustrin och den kompetens som ir knuten till denna pd
sikt kan komma att minska i betydelse och delvis i en annan roll
in den tidigare haft. En sidan roll kan vara att bli ett s.k. Center
of Excellence”. En sddan kan ha en hogt specialiserad utvecklings-
och tillverkningsroll f6r komponenter eller enheter i ett jirnvigs-
fordon. Jag har erfarit att Bombardier beslutat omvandla sin
anliggning 1 Kalmar till ett sidant center. Denna skulle specialiseras
till att utveckla och tillverka férarhytter till Bombardiers produk-
tion av tdg 1 olika delar av virlden.

P4 senare ar har flera stora fordonsorder lagts till tillverkare som
traditionellt inte haft nigon stillning i Sverige och dir sdvil
utvecklings- som konstruktionsarbetet och tillverkningen sker
utanfér Sverige.

Trenden ir att tillverkarna tar stdrre ansvar fér att bedriva
produktutveckling fére eventuella bestillningar. Marknadskompe-
tensen hos tillverkarna som tidigare varit ligt utvecklad blir nu allt
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bittre dven om det dnnu bara ir ett fital tillverkare som tydligt
erbjuder flera linkar i en virdeskapande kedja bestiende av leverans
av nyckelfirdiga fordon, komplett med nédvindiga myndighets-
godkinnanden och finansieringslésningar.

En tydlig utvecklingstrend dr ocksd att tillverkare férsoker fi
kontroll &ver den s.k. eftermarknaden, dvs. underhill och reserv-
delst6rsérjning.

Jarnvigsforetagen hdller ocksd pd att lira sig att undvika alltfor
detaljerade specifikationer i sina bestillningar av fordon d& sidana
riskerar att resultera 1 dyrbara sirkrav.

Detta betyder att det nu sker en relativt snabb standardisering av
jirnvigsmateriel som & ena sidan drivs av tillverkarna, som har ett
internt pikallat behov av produktstandardisering i1 syfte att 6ka
lénsamheten, och 4 andra sidan av fordonsfinansiirer. Det ir
ganska givet att detta sker i1 enlighet med den standard som
utvecklas pd basis av EG-ritten och efterfrigan pd de marknader
ddr avsittningen av tillverkarnas produkter dr som storst. Genom
ny teknik och stérre serier kan fordon idag tillverkas billigare dn
tidigare. Moderna fordon med hég standard har dirfér ett ligt pris
i jimfoérelse med idldre fordon nir skillnaden i standard beaktas.

Motorn i denna rérelse dr framfor allt den tyska marknaden som
ir den storsta Oppna jirnvigsmarknaden i Europa. Den svenska
marknaden ir i jimforelse med den tyska liten. Jag stiller mig tvek-
sam till om ens den nordiska marknaden ir tillrickligt stor for att
utgdra en egen marknad som fordonstillverkare och fordonsfinan-
sidrer pd lingre sikt finner det virt att satsa pd med specialanpas-
sade lsningar.

Det forefaller rimligare att tro att sdvil svenska som nordiska
jirnvigsfoéretag och andra fordonsigare har anledning att redan
idag forbereda sig pd fordon och annan jirnvigsmateriel i enlighet
med standarden pé den europeiska marknaden.

Det ir sannolikt att dessa redan idag ir billigare in materiel
byggd enligt svensk standard och att detta 1 framtiden férstirks
ytterligare. Det finns dock pd kort och medelldng sikt ett behov av
anpassningar av fordon till den svenska (nordiska) infrastrukturen
(rilsprofil, elsystem, signalsystem, plattformshgjd etc.) och klimat-
ologiska férhillanden. Hur omfattande sddana férindringar behs-
ver vara beror pd vilka fordon som avses och hur dessa frin bérjan
ir anpassade till detta.

En strategisk framtidsfriga ir att standardiseringsstrivandena tar
hinsyn till de klimatologiska férhdllanden som rider i Norden. De
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nordiska jirnvigsférvaltningarna arbetade tidigare tillsammans
mycket aktivt for att dessa speciella frigor skulle uppmirksammas i
det europeiska standardiseringsarbetet. Det ir visentligt att detta
samarbete drivs vidare av de nordiska regeringarna (se vidare
avsnitt 2.6.4).

2.6.4  Finansieringslosningar

Det finns ett antal olika typer av finansieringslésningar och finansi-
eringsinstitut som anvinds vid fordonstérvirv. En lésning ir att
banker och andra finansinstitut l8nar ut pengar till jirnvigsféretag
for inkép av viss utrustning eller kdper utrustningen i friga for att
sedan hyra ut den till jirnvigsforetaget. Karaktiristiskt f6r denna
typ av fordonsfinansiirer ir att de inte har teknisk kunskap om den
utrustning som ldnet eller leasingen avser.

Den andra typen av fordonsfinansidrer ir sddana som utéver sin
ekonomiska och finansiella kompetens ocksd har teknisk kompe-
tens om den utrustning som lanet eller leasingen avser. I nedan-
stidende har jag koncentrerat mitt resonemang kring den senare
typen av fordonsfinansiirer.

Dessa fordonsfinansiirer kan dessutom delas upp i sddana som
erbjuder:

e finansiell leasing
e operationell leasing och/eller korttidsuthyrning

Finansiell leasing omfattar normalt en lingre tid och leasingavgif-
terna ir 1 nivd med objektets marknadsvirde vilket fir till foljd att
dganderitten till fordonet i1 regel Svergdr till leasetagaren efter
leaseperioden. En normal genomsnittlig finansieringstid ligger
kring femton &r, vilket ir hilften av den férvintade ekonomiska
livslingden om ca 30 4r.

Ett jirnvigsforetag som saknar alternativanvindning fér ett for-
don eller som inte kan silja det eller overlita ett leasingavtal pd
ndgon annan har ett starkt incitament att vilja operationell leasing.

Om den av mig foreslagna marknadstilltridesmodellen genom-
férs kan man dock tinka sig att kommersiellt agerande jirnvigs-
foretag med limpliga avvigningar dels dger sina fordon eller finan-
sierar fordonen genom finansiell leasing och dels hyr in sddana pd
basis av operationell leasing eller annan korttidshyra.
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Det ir troligt att den traditionella 16sningen dir jirnvigsforeta-
gen iger sina fordon eller finansierar fordonen genom finansiell
leasing kommer att minska i1 betydelse. Detta ligger enligt min
uppfattmng en grund for sirskilda fordonsbolag som idger fordon
som 1 sin tur hyrs ut pd kortare eller lingre tid till jirnvigsforeta-
gen. Det finns redan idag specialiserade och kommersiellt agerande
fordonsbolag pd den europeiska marknaden, framfér allt sprungna
ur de engelska s.k. ROSCO (Rolling Stock Companies).

P2 grund av bristande strukturella férutsittningar pd den svenska
marknaden ir de inte aktiva hir. Man behéver dock, som framgatt
tidigare, inte g& lingre dn till Danmark fér att konstatera att de
strukturella forutsittningarna ir sddana att fordonsbolag har bérjat
spela en roll i den danska fordonsférsérjningen.

Fordonsfinansiirer ir primirt intresserade av att minimera sina
risker och samtidigt f& hogsta mojliga avkastning pd det kapital
som investeras i fordon. Ett sitt for fordonsfinansiirer att siker-
stilla minimal risk och hég avkastning ir att i sitt kunderbjudande
koncentrera sig pd ett fital fordonstyper som gir att anvinda i s&
mdnga linder som mojligt. Man rekommenderar sedan sina kunder
(jirnvigsforetagen) att anvinda sig av dessa fordon. Lockbetet lig-
ger i ligre kostnader och bittre finansieringsvillkor f6r dessa dn for
andra fordon. Detta innebir i sin tur att fordonsfinansidrerna som
tidigare nimnts driver pd utvecklingen mot en 6kad standardise-
ring.

2.6.5  Driftskompatibilitet

Karaktiristiskt f6r den europeiska jirnvigssektorn ir att dess tek-
nik priglas av nationella sirlésningar som férsvirar uppkomsten av
en europeisk marknad for jirnvigsfordon. Den bristande drifts-
kompatibiliteten gor att de tdg som idag anvinds i Europa ir dyra
sdvil i finansiering, drift, som underhdll. Likasd forsvirar det
utformningen av nya tdg och i virsta fall kan man inte alltid ill-
godogora sig nyttan av de infrastrukturinvesteringar som gérs. For
varje ny generation sjunker relativkostnaderna fér fordonen, men
jirnvigsforetagens diliga ekonomi férsvirar visentligt generations-
skiften som bittre kunde spegla férindringar pd marknaden och
forbittra jirnvigens konkurrensférmiga gentemot andra trafikslag.

P4 lang sikt bor teknisk normering, avreglering och férindringar
i tillverkarledet m.m. kunna leda till mer enhetlig utformning av
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jairnvigsfordon och ligre kostnader for dessa i forhdllande till
dagens situation. Det dr dock svirt att gora en bra bedémning av
nir detta kan tinkas sl igenom. Kringliggande faktorer som 6kad
marknadséppning inom framfér allt persontrafiken kan skynda pd
en standardiseringsprocess.

Nigra nya avgorande tekniska forutsittningar for jirnvigs-
fordon och infrastruktur ir enligt min bedémning inte att vinta de
nirmaste tio till femton &ren. Diremot dr det naturligt att en evo-
lution mot mer lénsam teknik, bittre driftskompatibilitet och
bittre tekniska prestanda hos jirnvigssystemet kommer att ske.
Branschens l6nsamhetsproblem leder 1 sin tur tll problem med
finansiering vilket far till f6]jd att gamla fordon med gammal teknik
samtidigt kommer att leva kvar.

Tidigare fordonsanskaffning inom SJ byggde pd att fordonen
skulle f8 en alternativ anvindning i Sverige genom att man
successivt flyttade ildre fordon frin linjer med stor efterfrigan till
mindre trafikerade linjer. Idag ir situationen annorlunda. Det ir
inte givet att ett jirnvigsfordon kan anvindas under hela sin
tekniska livslingd och det ir inte givet att ett jirnvigsfordon
dirmed finner en alternativ anvindning i Sverige. Det giller dirfor
att sprida risken fér fordonen si lingt som mojligt. Detta leder till
att jirnvigsfordon inte lingre kan byggas s3 att de bara kan tjina en
nationell marknad. Fordon méste utvecklas fér den europeiska
marknaden och f6lja den formella- och/eller praxisstandard som
anvinds 1 6vriga Europa.

Ett under kort- och medelling sikt &terstiende problem ir dock
som redan nimnts att man nistan undantagslést miste gora vissa
anpassningar till olika linders infrastruktur och andra relevanta
forhillanden.

Minga tekniska problem inom jirnvigssystemet kan klaras
genom &tgirder antingen i infrastrukturen eller pd fordonen. Kra-
ven pi att infrastrukturférvaltarna levererar god kvalitet och
enhetlig standard pd den infrastruktur man tillhandah&ller kommer
att 6ka och det blir med all sannolikhet ett allt stérre tryck pd att
problem av olika ska klaras genom infrastrukturella dtgirder. Viljan
frin jirnvigsforetagens sida att sjilva ta pd sig kostnader kommer
sannolikt att minska.

I det s.k. andra jirnvigspaketet som rddet antog den 28 mars
2003, finns férslag om att bilda en europeisk jirnvigsmyndighet f6r
driftskompatibilitet och sikerhet liksom uppdatering av drifts-
kompatibilitetsdirektiven 96/48/EG och 2001/16/EG.
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Min bedémning ir att dessa forslag kommer att {3 stor betydelse
for att grundligga en bittre fungerande europeisk fordonsférsorj-
ningsmarknad som fullt ut verkar pd marknadsmissiga villkor. Det
vore dock irrationellt att ta fullt funktionsdugliga fordon ur drift
bara dirfér att de inte uppfyller de krav som stadgas i nimnda
direktiv. D3 jirnvigsfordon har l&ng teknisk livslingd kommer det
dirfér att ta ling tid innan driftskompatibilitetsdirektiven ir fullt
ut genomférda.

Jag anser dock att det viktiga dr den signal som arbetet med
framtagandet av dessa direktiv redan idag ger — nimligen att
undvika inkép av fordon och byggande av infrastruktur som
visentligen avviker frin som sivil direktiven som den standard som
av marknadsskil nu hiller pd att utvecklas pd den europeiska
fordonsmarknaden.

Samspelet mellan infrastrukturen och svenska snabbtig

Foérutsittningen fér den svenska snabbtdgssatsningen fram till
bérjan av 90-talet var jimforelsevis smd infrastrukturinvesteringar i
kombination med desto stérre satsningar pd relativt komplicerade
tdg utrustade med korglutning och, framfér allt, med s.k. mjuka
boggier med radialstyrning. Bara pd begrinsade strickor har infra-
strukturinvesteringar skett som tilliter tdg med s.k. stela eller halv-
stela boggier med mindre grad av radialstyrning att utnyttja sin
hastighetspotential.

Mina undersékningar tyder pd att den teknik vilken vi baserat
det svenska snabbtigssystemet pd sikt kan komma att ersittas av
stela eller halvstela boggier med mindre grad av radialstyrning. Det
ir ocksd sannolikt att jirnvigsféretagen kommer att stilla krav pd
att framféra tdg utan korglutning eller mjuka boggier i hogre
hastigheter. Det kommer att stilla krav pd anpassning av den
svenska infrastrukturen till nya fordonstekniska férutsittningar om
komfortnivin f6r resenirerna ska kunna behillas. Visentligt 6kade
krav pd spdrunderhdll kan ocksd uppstd om inte hastighetsrestrik-
tioner, med pidfoljande restidsforlingningar, for eventuella efter-
tridare till X2-tdgen ska bli aktuella. Differentierade banavgifter
bor i1 s3 fall anvindas for att ge ritta signaler 1 avvigningen mellan
fordons- och infrastrukturdtgirder.

Slutsatsen blir ind3 att det kan bli kostsamt for jirnvigsforetag
eller andra organisatérer av jirnvigstrafiken att i framtiden upp-
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ritthdlla snabbtigstrafik med den strategi som en ging valdes i
Sverige. Inte for att tekniken som sddan saknas, men dirfér att
nigon vidareutveckling av den idag inte ir aktuell frin fordonstill-
verkarnas sida d3 efterfrigan pd marknaden totalt sett dr forsumbar.

2.6.6  Finansiella I6sningar som forsvarar utvecklingen av den
svenska fordonsmarknaden

S]:s leasar; konsekvenser

Det dr svért att avveckla de leasingavtal som SJ under bérjan och
mitten av 90-talet ingick i bl.a. syfte att finansiera nya fordon. Vid
bolagiseringen kom dirfér samtliga rittigheter och skyldigheter
under leasingavtalen att kvarstd hos AS], som i sin tur hyr ut
utrustningen till SJ AB genom att "spegla 6ver” de ingdngna avta-
len. Detta beddmdes d& vara den mest fordelaktiga l6sningen.

De flesta av de tidigast ingdngna leasingkontrakten var av finan-
siell natur dir SJ efter forsiljning av rullande materiel och fartyyg till
svenska och utlindska motparter iterhyrde dessa. Nir en sidan
lease forfaller skulle SJ, f6r vilket ansvaret nu ligger pd AS]J, betala
ett 1 leasingavtalet faststillt belopp. For att finansiera dtagandet
mot investeraren gjorde SJ placeringar 1 nollkupongobligationer.
Nollkupongobligationerna redovisas som en tillgdng, vilken mot-
svaras av en lika stor skuldavsittning. AS]J:s totala leasingdtaganden
ir sdledes finansierat foér att mota dtagandet mot investeraren.
Leasingdtagandet riknas upp med ett belopp som motsvaras av till-
vixten 1 nollkupongobligationerna.

Samtidigt som leasingavtalen gir ut, ska AS]J till Iingivaren betala
de 1an som finansierade fordonsanskaffningen. Samma belopp ska
SJ AB betala tll ASJ vilket S] AB 1 princip har finansierat genom
avskrivningar.

Vid finansiell leasing behandlas 1 Sverige de leasade objekten som
leasetagarens egendom. Detta innebir att leasingobjekten redovisas
som tillgdngar i leasetagarens balansrikning och att leasetagaren
dven gor avskrivningar etc.

Efter 1996 kompletterades leasingportféljen med ett antal lease-
holdtransaktioner. En sidan leasehold ir en nyttjanderittstransak-
tion dir SJ har overldtit nyttjanderitten till sin utrustning till en
trust, bildad av en utlindsk investerare. Denna hyr direfter tillbaka
nyttjanderitten till S] (numera ASJ). Motparten har betalat hyra
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for hela avtalsperioden i férskott medan SJ/AS] betalar hyran
l6pande. Betalningsitagandena fér nyttjanderittsavtalen under
leasetiden och vid leaseholdtidens utging har helt finansierats med
nollkupongobligationer pd sitt som beskrivits ovan. Samma fordon
kan vara féremal for savil finansiell leasing som leasehold.

De ingingna leasingavtalen I6per med varierande tidsperioder
upp till 20 4r. Leasingavtalen begrinsar avsevirt ASJ:s handlingsfri-
het f6r utrustningen under lptiden. Fordonen maéste, oavsett om
de ir attraktiva eller inte pd den svenska marknaden, hillas i ett
fullgott skick. Man har dock mgjlighet att efter godkinnande av
finansidrerna underuthyra utrustningen till i f6rsta hand andra jirn-
vigsforetag. I leasingavtalen finns ocksd méjlighet att substituera
utrustning i leasen mot annan likvirdig utrustning fér att undvika
fortida losen.

Det ir inte mojligt att flytta Sver ansvaret f6r leasingtransaktio-
nerna pa SJ AB, eftersom staten stir som garant {6r frpliktelserna
enligt avtalen. Att bolaget ir statligt dgt ricker inte 1 f6rhéllande till
langivarna d& statens ansvar for ett statligt dgt aktiebolag formellt
ir begrinsat till aktiekapitalet. Teoretiskt finns det méjlighet for
ASJ att i fortid siga upp avtalen, men detta ir férenat med sd hoga
kostnader och méjliga ekonomiska risker att det fir anses vara
orealistiskt. En annan faktor ir tidsaspekten. N6dvindiga férhand-
lingar skulle troligen ta flera ir.

I underuthyrningsavtalen ir bolagets rittigheter och skyldigheter
desamma som ASJ har i den ¢verordnade leasingdokumentationen.
Detta innebir att ldpande rintekostnader fér finansiering av de
leasade fordonen belastar SJ AB. For leaseholdfinansieringarna
betalar SJ AB de kapitalkostnader AS]J har som finansieringskost-
nad f6r de fordon som finns p S] AB.

Min uppfattning ir att det sitt pd vilka konsekvenserna av de av
SJ ingdngna leasingavtalen har éverférts till SJ AB hanteras kom-
mer att ha stor betydelse fér hur den svenska fordonsmarknaden
kan utvecklas.

Problemet fér SJ AB ir frimst bindningen till de fordon man
drvt frin SJ. Samtidigt kan de ge S] AB gynnsamma finansiella
villkor, eftersom de finansiella kostnader som debiteras av AS]
bygger pa statliga garantier. For nirvarande gors en korrigering av
rintan for att korrigera for detta. For andra foretag, speciellt sddana
som inte dr jirnvigsforetag, innebir det omvint svdrigheter att
utnyttja de fordon som SJ AB inte lingre behover 1 sin verksamhet.
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Fordonsbolaget Transitio

Ett antal trafikhuvudmin iger genom sina linstrafikforetag, AB
Storstockholms ~ Lokaltrafik, Tig 1 Bergslagen AB (inklusive
Dalatrafik AB samt Linstrafiken i Orebro AB), Virmlandstrafik
AB, Vistmanlands Lokaltrafik AB, X-Trafik AB samt Upplands
Lokaltrafik AB, gemensamt fordonsbolaget AB Transitio. De
landsting som tillika dr dgare av ovanstiende linstrafikféretag har i
sin tur undertecknat solidarisk borgensférbindelse fér Transitios
dtaganden. Andra trafikhuvudmin har valt att anskaffa fordon utan
att ansluta sig till Transitio. Samtliga trafikhuvudmiin kan dock om
de s3 dnskar bli aktieigare i Transitio.

Transitio beskriver sjilva sin roll som ett samverkansorgan vars
uppgift dr att anskaffa sparfordon f6r frimst regional jirnvigstrafik
4t trafikhuvudminnen. Syftet ir att genom denna samordnade
anskaffning minimera kostnaderna fér fordonsférsérjningen.
Transitio har ocksd en miklarroll nir det giller omférdelningar av
fordon mellan anvindare f6ér att nd ett effektivt fordonsutnytt-
jande. Genom att dgarna ir trafikhuvudmin som samtidigt ir
bolagets kunder kommer bide de allminna och speciella férdelarna
respektive trafikhuvudman till del.

Aktiedgarna i Transitio tecknar solidarisk borgen gentemot
finansidrer av rullande materiel vilket innebir att rintekostnaderna
kan hillas nere. Endast aktieigare kan hyra tdg frin Transitio. I
fordonshyran ingdr bla. kapitalkostnad, kostnader fér tungt
underhall och kostnad for periodisk upprustning vart fjirde r. En
betydande kostnad i samband med uthyrning ir att hantera rest-
virdesrisken foér hyresobjektet. I Transitios uppligg hanteras rest-
virdesrisken av den som nirmast kan pdverka restvirdet, dvs.
respektive trafikhuvudman.

Mellan aktieigarnas dgare, landstingen, finns regressavtal som
innebir att det landsting som krivs pd betalning i sin tur kan féra
kravet vidare till det landsting som stillt ut borgen f6r de tdg som
kravet avser. Respektive trafikhuvudman ir sjilv ansvarig for de
fordon denne bestiller och bir sdledes restvirdesrisken f6r dessa.
Detta innebir att jirnvigsforetagen inte behover ta den risk det
innebir att anskaffa fordon om man inte vinner nista upphandling.

Den risk trafikhuvudmannen tar ir att fordonet inte lingre
behovs i den egna trafiken och att det dd inte heller finns avsittning
pd marknaden for fordonet. Utdver det borgensitagande som
respektive idgarlandsting ingdtt foér Transitios &taganden har
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Transitios deligare endast tillskjutit kapital f6r kép av aktier 1
bolaget. Képesumman har ingen koppling till antalet bestillda tig.
Borgensitagandet innebdr att igarlandstingen genom  sina
trafikhuvudmin bir den fulla restvirdesrisken under fordonets
livslingd som om de sjilva anskaffat och finansierat fordonen.
Lésningen innebir dock enligt Transitio en minskad restvirdesrisk
till f6ljd av ligre anskaffningskostnader, standardiserade fordon
och 6kade méjligheter till alternativa anvindningar inom igar-
kretsen.

Transitio har i sig ingen s.k. rating. I praktiken anvinds som
bedémningsgrund den rating som Stockholms lins landsting har.
Denna rating ir f.n. AA/negative. Ratingen mojliggor ligre hyres-
kostnader dn vad motsvarande kommersiellt agerande fordons-
finansiirer kan erbjuda. Normalt ges hdg rating (som mest AAA-
rating eller motsvarande 1 andra virderingssystem) endast till
sddana organisationer som ytterst garanteras av skattebetalarna.

I syfte att sinka nivdn pi fordonshyrorna ytterligare, uppskatt-
ningsvis sex till &tta procent, har Transitio ingdtt tvd amerikanska
leasar av samma slag som tidigare ingdtts av S| med de konsekven-
ser som nu dr uppenbara. Detta kan innebira ett riskmoment for
Transitios aktieigare. Jag saknar dock tillricklig insyn i Transitios
taganden for att kategoriskt peka pd detta som en faktisk risk.

Transitiouppligget ger sidana fordelar for trafikhuvudminnen
att det minskar utrymmet f6r kommersiellt verkande fordonsbolag
pd den svenska marknaden. Kommersiellt agerande foretag har
normalt ligre rating varigenom deras kapitalférsérjning ocksd
betingar ett hogre pris. Detta utgér idag ett hinder for
kommersiellt verkande fordonsbolag pd den svenska marknaden.

Sdvitt jag kan forstd finns det en risk att nimnda landstings-
garantier kan ha beréring med statsstddsreglerna. Man skulle kunna
hivda att Transitio AB och deras dgare kan betraktas som vilken
som helst reguljir aktér pd en 6ppen marknad f6r fordonsuthyr-
ning och att denna marknad ir grinsoéverskridande i ett EU-
perspektiv. Landstingens férhéllande till trafikhuvudminnen och
Transitio féranleder enligt min uppfattning verviganden enligt de
principer fér garantigivning som EU-kommissionen satt pd print i
ett sirskilt meddelande'. T korthet siger detta meddelande att en
offentlig garanti ir oproblematisk frin statsstédssynpunkt om den
avser en garantitagare som har sund finansiell stillning, om garantin

1 COMMISSION NOTICE on the application of Articles 87 and 88 of the EC Treaty to State
aid in the form of guarantees.
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ir begrinsad till maximalt 80 procent av ett kreditbelopp och om
en marknadsmissig avgift for garantin tas ut som ticker bide admi-
nistrationskostnader och den aktuella risken. Uppfylls inte dessa
villkor 4r det 1 princip en garanti som utgér statsstdd och di giller
kravet pd anmilan till EU-kommissionen i enlighet med férdragets
artikel 88.3.

I Transitios affirsidé ingdr att man s lingt som mojligt koper
standardfordon. Bakgrunden till bildandet av Transitio stir i
huvudsak att finna i den pdbérjade avregleringen av jirnvigssektorn
dir SJ:s tidigare roll som upphandlare av jirnvigsfordon upphéort
utan att ersittas av en annan organisation stark nog att dverta
denna roll. Efter hand har Transitio dven upphandlat andra for-
donstyper bla. pendeltdg till Storstockholms Lokaltrafik frin
Alstom samt ramavtal f6r olika fordonstyper frin flera olika leve-
rantorer. Transitios fordonspark bestir dven av ca 90 tunnelbane-
och 80 pendeltigsvagnar.

Inledningsvis fanns leveranskontrakt for ett antal Reginatig
genom upphandlingar gjorda av ndgra av de ursprungliga deligarna,
Vistmanlands Lokaltrafik och X-Trafik. Leverans av Reginatdg har
sedan skett till ett flertal trafikhuvudmin dir ett av syftena varit att
piborja en standardisering av den svenska fordonsparken. De tig
man valt dr dock icke driftskompatibla pd stora delar av den
europeiska marknaden. P4 kort sikt medfér detta ingen okad
restvirdesrisk d& det finns en mingd tekniska omstindigheter som
med {3 undantag idag begrinsar marknaden fér svenska tdg utanfor
landets grinser.

Att bryta detta ménster dr dock av stor vikt liksom att inte fort-
sitta anskaffandet av fordon som inte ir driftskompatibla pd den
europeiska marknaden. Det finns ett stort behov av samarbete
mellan olika aktdrer pd fordonsmarknaden i syfte att f3 till stdnd en
driftskompatibilitet. Denna fir dock inte begrinsas till den svenska
marknaden utan ambitionen bér vara att lyfta blicken éver nations-
grinsen i denna friga.

Idag finns ingen utvecklad europeisk standard fér fordon.
Genom den standard som utvecklas pd basis av EG-ritten och den
standardisering som framfér allt drivs av transnationellt verkande
fordonsfinansiirer sker nu en relativt snabb standardisering av
jirnvigsmateriel 1 Europa (se dven avsnitt 2.6.3). D3 Reginatigen
har en bredare vagnkorg in vad lastprofilen normalt tilliter i de
flesta linder utanfér Sverige innebir detta en potentiell risk.
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Det statliga fordonsbidraget

Riksdagen har som tidigare nimnts beslutat att bidrag ska kunna
utbetalas f6r investeringar i eller hyra av fordon foér regional
persontrafik. Den nya bidragsformen motiverades i1 regeringens
proposition med att de senaste drens erfarenheter hade visat att
anskaffningen av fordon inte hade skett 1 samma takt som moder-
niseringen av jirnvigssystemet. Denna efterslipning medfér enligt
propositionen en avsevird samhillsekonomisk férlust. Regeringen
foreslog dirfor att statligt bidrag skulle kunna ges till investeringar
1 sparfordon fér regional kollektivtrafik.

Det ir endast trafikhuvudmin som kan komma i &tnjutande av
bidraget. Som huvudregel giller att bidraget ska utgéra 50 procent,
i undantagsfall 75 procent, av investerings- eller hyreskostnaden.
Hyresbidrag kan ges till de trafikhuvudmin som har tecknat avtal
pa minst sju ir.

Bidraget kan dven betalas ut {6r vissa miljéforbittrande dtgirder.
Nigon méijlighet att ge bidrag till andra ombyggnader in for
miljoférbittrande dtgirder i friga om emission och buller finns
inte. En trafikhuvudman kan alltsi inte f3 bidrag for att
modernisera dldre, men tekniskt fullgod, materiel.

Banverket meddelar féreskrifter f6r och betalar ut bidraget. I
Banverkets framtidsplan finns forslag till f6rdelning av bidrag inne-
birande att bidrag kan betalas ut f6r hyra om hyresavtal har teck-
nats for minst sju ir. Banverket har vidare i sitt forslag antagit att
respektive trafikhuvudman fortsitter att hyra efter den forsta sju-
drsperioden.

Det belopp som finns att utbetala fér anskaffning av regional-
fordon uppgir enligt propositionen till totalt 4,5 miljarder kronor
att utbetalas under tiden 2004 till 2015, i genomsnitt 375 miljoner
kronor/ar. Av de ansékningar som har kommit in till Banverket
kan konstateras att behovet av, eller &tminstone viljan, hos trafik-
huvudminnen att investera 1 fordon ir s& stort att det genom-
snittliga bidraget kommer att vara lingt under 50 procent.

Det beslutade stodet f6r anskaffning av fordon fér regional
persontrafik har inneburit att vissa trafikhuvudmin skjuter pa att
fornya eller utdka sin fordonsflotta till dess att de kan komma i
dtnjutande av stddet &r 2004.

Jag anser att fordonssubventioner inte ir det bista sittet att
dstadkomma ett effektivt transportsystem di det fir allvarliga
snedvridande effekter pd marknaden. Det finns andra sitt f6r sam-
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hillet att ge stdd till persontrafik pd jirnvig vilka pd ett mer gene-
rellt och konkurrensneutralt sitt skulle gynna de olika intressen-
terna.

Min uppfattning ir att det vore mer indamilsenligt att grunda
ett stdd pd mingden transport- och trafikarbete. En sidan fordel-
ningsgrund skulle ocksd medge storre flexibilitet att fordela stod
utifrin de olika férutsittningar som giller 1 olika delar av landet.
Systemet med att samhillet ger stdd till persontrafik som inte kan
drivas kommersiellt ir allmint accepterat och tillimpas inte bara i
Sverige, utan dven i andra delar av Europa.

Kostnaden fér den kapacitet som ett modernt tdg erbjuder ir
betydligt ligre in for de ildre fordonen, speciellt om man beaktar
skillnaden 1 standard och kvalitet. Virdet pd ildre fordon kommer
didrmed att sjunka. Marknadsvirdet f6r de fordon som ingdr i ASJ:s
leasingavtal har redan idag ett marknadsvirde som av allt att déma
understiger det avtalade restvirdet. Nir den allminna prisnivin pd
jirnvigsfordon sinks kommer marknaden fér de leasade fordonen
att minska och deras virde att bli dnnu ligre. Effekten forstirks
naturligtvis av subventionerna till de nya fordonen. Det leder till
ytterligare nedskrivningsbehov. Effekten blir ocksd felaktiga avvig-
ningar mellan nyanskaffning och reinvesteringar i ildre fordon.

Det nya anslaget f6r bidrag till anskaffning eller hyra av nya for-
don f6r regionaltrafik riskerar alltsd enligt min mening att ytterli-
gare snedvrida konkurrensen i férhdllande till befintliga fordon
eller fordonsanskaffning pd rent kommersiella villkor. Det slir del-
vis tillbaka mot staten, eftersom staten har betalningsansvar for de
fordon som ASJ leasar och vilkas virde sdledes kommer att minska.
Vidare leder systemet till inlisningseffekter och férsvdrar upp-
komsten av en fungerande marknad fér fordonsférsérjning.

Konsekvenser pd en dppen jirnvigsmarknad

Fordonskostnaden utgor en betydelsefull post i jirnvigsforetagens
kalkyler (ca 20-30 procent). For att konkurrens ska kunna utveck-
las under neutrala och icke-diskriminerande former mellan olika
kommersiella jirnvigsforetag respektive mellan dessa och av trafik-
huvudmin organiserad trafik krivs att fordonen tillhandahills
under marknadsmissiga villkor. Om s8 inte ir fallet méste hinsyn
tas till detta i utfirdandet av trafikeringstillstind.
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Finansiella konsekvenser

I samverkan med frimst AS] har jag &vervigt finansiella konse-
kvenser fo6r SJ AB och AS] av de finansiella lsningar som jag
diskuterat och delvis kritiserat ovan. Var de uppstdr beror i hog
grad pd hur ansvaret férdelas mellan AS] och SJ AB. Jag dterkom-
mer till detta i f6ljande avsnitt. Det ligger i sakens natur att resul-
tatet av den gjorda analysen méste bedémas med stor forsiktighet.
Liknande effekter som hir illustreras kan uppstd f6r andra jirn-
vigsforetag som finansierar sina fordon pd marknadsmissiga vill-

kor.
Effekterna kan delas upp i tre kategorier:

1. Virdepdverkande effekter som uppstér till f6ljd av att nya for-
don inférs pd marknaden.

2. Den ytterligare effekten till f6ljd av 1iga finansiella kostnader
till f6ljd av stats- eller landstingsgarantier.

3. Effekten av att bidrag ges till del av anskaffningen eller hyran.

Fall 1:

Nya fordon som anskaffas f6r att kunna konkurrera med SJ AB:s
affirskoncept X2000 eller motsvarande verksamhetssegment har
ett betydligt ligre inkdpspris och ocksd ligre underhillskostnader.
Dessutom har de hégre prestanda idn befintliga tdg. Om aktorer
med nya fordon anvinder sig av de ligre kostnaderna for att sinka
biljettpriserna och konkurrera med SJ AB uppstér ett behov av att
skriva ned de idag bokférda virdena. Skulle en sidan effekt uppstd
momentant och berdra samtliga verksamhetsgrenar dir SJ AB:s
X2-fordon anvinds kunde nedskrivningsbehovet bli sd stort som
850 miljoner kronor. I verkligheten uppstdr naturligtvis inte denna
situation fullt ut och det verkliga behovet till {6]jd av eventuell
tidigareliggning av nyanskaffningar torde snarast vara nigra tiotals
miljoner.

Ovanstdende effekt kan naturligtvis uppsta till f61jd av att S AB
utsitts for konkurrens frin jirnvigsféretag med nya fordon pd den
Ooppna marknad som jag tidigare foreslagit. Med hinsyn till det
héga avskrivningsbehov som bedémts foreligga for tigsitt som
berérs av effekterna av en priskonkurrens kan det finnas anledning
att friga sig hur SJ AB:s nuvarande fordonsvirden faststillts.
Regeringen pekade sjilv i propositionen Atgirder for att stirka den
finansiella stillningen i S| AB (prop. 2002/03:86) pi de eventuella
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ytterligare nedskrivningsbehov som skulle kunna féranledas av en
oppen jirnvigsmarknad. Virderingen miste emellertid ocksd
bedémas i perspektiv av den intermodala konkurrens som SJ AB
skulle kunna utsittas for frin exempelvis l3gprisflyg, jimfér den
tidigare patalade utvecklingen i Tyskland.

Det bor pétalas att S] AB:s lokdragna tdg (Intercity- eller mot-
svarande produkt) vid motsvarande effekt som exemplifierats ovan
kan bedémas vara bokférda under férvintad, resterande intji-
ningsférmiga. Denna har vid bedémningen i genomsnitt di endast
satts till fem ar. Det maximala uppskrivningsutrymmet har berik-
nats till hégst 500 miljoner kronor. SJ AB torde med andra ord inte
enbart ha konkurrensnackdelar om man utsitts fér marknads-
missig konkurrens eller effekter av andra aktdrers, med hjilp av
subventioner, tidigarelagda investeringar.

Fall 2:

Transitio AB kan liksom staten férvintas kunna erhilla en rinta
som dr minst tvd procentenheter ligre in ett foretag med SJ AB:s
kreditvirdighet. Effekterna av detta skulle med liknande resone-
mang som ovan som isolerad effekt minska X2-tdgsittens och lok-
tigens sammanlagda virde med ca tio respektive tre miljoner
kronor per tigsitt. Skulle hela fordonsflottan beréras skulle
effekten rora sig om 450 respektive 400 miljoner kronor. Den
verkliga effekten méste dterigen antas vara betydligt ligre.

Fall 3:

Om fordonsbidrag utgdr med 50 procent av investeringsbeloppet
eller hyran motsvarar det en effektiv rinta pa ca tvd procentenheter
med ytterligare effekt pa befintlig fordonsparks virde.

2.6.7  Forslag till atgarder
Trafikhuvudmdnnen och Rikstrafiken bir ef vara bundna till fordon

Det har framgitt tidigare att en av utgingspunkterna for mitt
arbete pd detta omrdde har baserat sig pd uppfattningen att, utéver
det som riknas till mfrastrukturen, de insatsresurser ett jirnvigs-
foretag behover for att bedriva sin verksamhet bor finnas att tillgd
och prissittas pd marknadsmaissiga villkor.
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Med denna forutsittning och med uppfattningen att sivil
trafikhuvudminnens som Rikstrafikens roller bér fértydligas samt
med anledning att den marknadsmodell jag utvecklat i avsnitten 2.3
och 2.4, anser jag att det ir olyckligt att trafikhuvudminnen och
Rikstrafiken ocksd skulle ha ansvar f6r att tillhandahilla jirnvigs-
fordon. Det finns flera anledningar till detta.

Om trafiken bedrivs med samhillsstéd och nigon kommersiell
aktor visar att den kan bedrivas kommersiellt bor trafikhuvud-
mannen eller Rikstrafiken avveckla sitt engagemang. Skulle
fordonen vara bundna till trafikhuvudmannen eller Rikstrafiken
finns en uppenbar risk att de 1 en skadlighetsprévning skulle kunna
hivda att de lider ”visentlig skada” d& de inte har avsittning for
sina fordon. Jag anser att detta inte fir utgdra nigot birande skil
for att neka tillstdnd.

S& linge man p4 nigot sitt tagit pa sig ett lingsiktigt ekonomiskt
ansvar f6r fordon kan man ocksi komma att frestas anvinda dessa
eller ovillkorligen anvisa dem till det trafikféretag man anlitar f6r
att utfora trafiken. Det medfor pd sikt att jirnvigstrafikens kon-
kurrenskraft férsimras.

Jag har redan tidigare konstaterat att de trafikhuvudmin som ir
deligare i Transitio och genom bolaget hyr fordon har tagit pa sig
risker. Genom den konstruktion man valt vid organiserandet av
Transitios verksamhet blir f6rvisso den 16pande hyreskostnaden fér
de fordon Transitio hyr ut till sina deligare 18g, men & andra sidan
ir deligarna 1 princip uppknutna till de aktuella fordonen och dir-
med Transitio under fordonens livslingd.

Detta skapar lisningar pd marknaden di det inte finns nigra
incitament f6r en sddan trafikhuvudman att slippa in kommersiellt
driven trafik (med kommersiellt tillhandahillna fordon) som
alternativ till den trafik man organiserar sjilv. Det finns heller inga
incitament eller praktiska mojligheter att, om det med tiden skulle
visa sig vara mer indamadlsenligt, byta trafikslag under den tid man
ir bunden till fordonen.

Riksdagen har den 6 juni 2003 beslutat att Rikstrafiken i enlighet
med regeringens proposition 2002/03:86 ska ta 6ver de ekonomiska
risker som ir forknippade med de av ASJ:s fordon som Riks-
trafiken genom avtal med SJ AB kunnat férmedla till upphandlade
trafikutvare. Detta riskerar enligt min mening att piverka
Rikstrafikens beteende sd att man att upphandlar jirnvigstrafik dir
annat trafikslag vore bittre. En annan risk dr att man kommer att
anvisa fordon som man har ekonomiskt ansvar fér och utesluta
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mojligheten f6r trafikutdvaren att sjilv vilja vilka fordon som ska
anvindas.

Slutsatsen ir sdledes att jag anser att vare sig trafikhuvudminnen
eller Rikstrafiken bér fungera som fordonsigare eller ha nigot
sirskilt betalningsansvar fér jirnvigsfordon. Anledningen till detta
ir att dessa 1 sitt arbete ska kunna gora sdvil intramodala som
intermodala éverviganden utan bindningar till fordon.

P& grundval av detta foresldr jag att riksdagens beslut rérande
Rikstrafikens ansvar foér vissa jirnvigsfordon rivs upp och att
ansvaret istillet fullt ut fors till ASJ f6r att dirigenom tydliggora
statens kostnader f6r foreslagna forindringar.

S] AB

Som framgdtt tidigare kom samtliga rittigheter och skyldigheter
som SJ i olika leasingaffirer under 90-talet tog pa sig i samband
med SJ:s bolagisering att kvarstd hos AS]. Villkoren éverférs till SJ
AB genom avtal med AS]J.

Leasingavtalen skapar idag sidana lasningar pd fordonsmarkna-
den att kommersiella fordonsbolag inte fir nigot fotfiste pd den
samtidigt som de ocksd pdverkar SJ AB:s framtida valfrihet nega-
tivt. Det sitt pd vilka de av SJ ingdngna leasingavtalen avvecklas
kommer dirfor att ha stor betydelse f6r inte bara fordonsmarkna-
dens utan hela jirnvigsmarknadens framtid.

En viktig friga dr dirfor enligt min mening huruvida staten dven
fortsittningsvis ska 3ligga S] AB att hyra fordon frin ASJ under
det terstiende leasingdtagandet.

Jag foresldr att SJ AB ser 6ver gillande affirsplan. Man bér dir-
vid ocks? slutgiltigt frin dgarens sida ta stillning till vilka fordon
man anser vara anvindbara i den verksamhet som ska bedrivas. For
dessa bor SJ AB framgent bira hela det ekonomiska ansvaret.

Relationen mellan S] AB och ASJ bér utformas pd helt mark-
nadsmissiga villkor. AS] bor alltsd bira det ekonomiska ansvaret
gentemot finansidrer och andra intressenter och bira de finansiella
risker som l&sningarna i de ingdngna leasingavtalen medfér. De
finansiella kostnader som AS] betalar uppjusteras med f.n.
0,75 procent vid ASJ:s debitering mot SJ AB. Vore s inte fallet
skulle SJ AB med fog kunna beskyllas for att dtnjuta statsstdd.
AS]J:s kostnader betingas ju av att man, liksom tidigare SJ, ir en del
av staten. Med hinvisning till SJ AB:s ekonomiska stillning kan det
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ifrdgasittas om den nuvarande uppjusteringen ir tillricklig. Statens —
och Transitios — kreditvirdighet kan som tidigare nimnts betyda ca tvd
procentenheters ligre rinta in vad S] AB:s kan erhdlla pd egen
hand.

Den samlade effekten av mitt forslag innebir att SJ AB tillits
konkurrera pd marknaden pd samma villkor som sina konkurrenter.
De beskyllningar om statligt stéd som skulle kunna riktas mot
SJ AB elimineras. Samtidigt slipper foéretaget bira de kostnader
som kan férknippas med att man méste behdlla och underhilla for-
don som inte lingre ir kommersiellt gingbara.

De kostnader som uppstdr med anledning av mitt forslag bor
enligt min uppfattning goras fullt synliga och inte déljas genom
konstruktioner som déljer dem genom anslagstléden via Rikstrafiken
och nya finansiella rekonstruktioner riktade mot SJ AB. Jag foreslar
dirfor att de fordon som SJ AB efter 6versyn av gillande affirsplan
inte kan eller vill anvinda i den egna verksamheten ska éverféras till
AS] for uthyrning eller forsiljning. Det bor gilla alla fordon, dvs.
dven sidana som inte berors av relationen ASJ - SJ AB.

Hanteringen av de fordon som kommer att forvaltas av AS]

Jag ir medveten om att mina férslag vad giller sdvil Rikstrafikens
som S] AB:s ansvar for vissa fordon kommer att piverka ASJ:s
ckonomiska stillning. A andra sidan anser jag att den nuvarande
16sningen med en utspridning av de av ASJ pitagna riskerna pd
Rikstrafiken och SJ AB onédigtvis paverkar deras respektive
verksamheter pd ett negativt sitt och ir tll nackdel for jirnvigens
konkurrenskraft gentemot andra trafikslag. Av den anledningen
anser jag att det vore betydligt mer indamailsenligt att istillet
koncentrera riskerna pi den part som indd gentemot leasegivare
och finansidrer bir den av staten via AS] pitagna risken.

Mitt forslag dr att samtliga dessa fordon dven fortsittningsvis
forvaltas av AS] som bér tillvarata leasegivarnas intressen under
leasingens 16ptid samt administrera svenska statens garanti-
forbindelser. AS] bor vidta de dtgirder som behovs for att hilla
fordonen i trafik. Fordonen bér, s& ldngt leasingavtalen tilliter det,
hyras ut till jirnvigsforetag eller andra intressenter inom person-
trafikmarknaden.

Nir leasarna 16pt ut bér staten avtrida rollen att hyra ut fordon.
AS]J ska alltsd inte tilldtas att investera i nya fordon utan bara fun-

155



Persontrafiken SOU 2003:104

gera som ett avvecklingsbolag for de existerande fordonen.
Undantag frin detta ska dock kunna goras efter prévning av
regeringen.

Jag har i mitt arbete erfarit att mojligheterna att vidareuthyra
eller vidta andra 4tgirder med de fordon som idag f6rvaltas av ASJ
ir begrinsade och férutsitter att leasegivarna ger sitt medgivande
till detta. Jag har erfarit att ASJ f6r nirvarande underséker vilka
frihetsgrader de har.

Det ir troligt att hyresintikterna 6ver tiden inte kommer att
ticka kostnaderna fér de ingdngna 3tagandena di minga av de
aktuella fordonen redan idag dr ganska gamla. Detta innebir att det
ir hogst sannolikt att staten fir rikna med att s§ smdningom ansl3
skattemedel till ASJ for att ticka dess kostnader.

Det ir emellertid omgjligt att med ledning av de fakta som idag
foreligger ha en uppfattning om hur stor den risken ir och hur
mycket medel det kan komma att handla om.

De statliga fordonsbidragen

Jag foreslar att i framtiden andra stdd dn fordonsbidrag anvinds for
att stimulera utvecklingen av den lokala och regionala trafiken.
Investerings-/hyresbidragen ger som jag tidigare pdpekat felaktiga
incitament fér sektorns aktdrer och speglar inte ett naturligt behov
av nya fordon.

Ett nytt beslut om stédatgirder kan mycket vil inrymma ett sir-
skilt investeringsbidrag till fordon som anvinds i slutna system,
t.ex. tunnelbanevagnar som i princip saknar alternativanvindning.

Med ett generellt bidrag skulle tdgtrafikuppligg mer naturligt
komma att motiveras pd samhillsekonomiska grunder. Samtidigt
skulle fordonsanskaffningen kunna ske pid marknadsmissiga vill-
kor. Fordonsinvesteringar som avviker frén enligt EG-ritten eller
av marknaden utvecklad standard gors d pa egen risk.

Mitt férslag édr alltsd inte att hindra anskaffning av fordon som
p.g.a. bristande driftskompatibilitet dr svdra att omsitta pd en
vidare europeisk fordonsmarknad. Risken ska dock biras av de
intressenter som anskaffar fordonen. Innehav av icke driftskompa-
tibla fordon bér inte heller, annat in Svergdngsvis, tillitas pdverka
de 6verviganden som sker i eventuella skadlighetsprévningar.

For att undvika snedvridande marknadseffekter méste krav stil-
las pd att fordon som subventionerats med investeringsbidrag eller
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annat stod tillgdngsredovisas till korrekta marknadsmissiga virden
i fordonsinnehavarens balansrikning. Bidrag som utbetalas redan
vid investeringstillfillet bor dirfér ocksd kapitalredovisas s att de
drliga kostnaderna kan redovisas korrekt och transparent. Det bér
ankomma pd Jirnvigsstyrelsen att eventuell uthyrning av fordon
som anskaffats med hjilp av investerings- eller hyresbidrag prissitts
pd korrekt marknadsmissig nivd. De eventuella kostnadsfordelar
som fordonsbidrag kan innebira fér en trafikhuvudman maéste
beaktas till en kommersiell aktors fordel i eventuell skadlighets-
provning,.
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2.7 Service med resendren i fokus

e For att ge resenirerna ett fullgott skydd och fér att sikra att
grundliggande krav i samband med resan tillgodoses féreslar
jag att en transportslagsdvergripande lag om ersittning m.m.
vid transport av passagerare, en s.k. resevillkorslag, stiftas.

o Resevillkorslagen syftar till att férse resenirer med ett grund-
skydd for att sjilv kunna agera och vilja den resa som bist pas-
sar den enskilda resenirens syften.

e Resenirer ska férses med god och tillricklig information och
handlingsberedskap for att sjilv kunna férebygga att oonskade
situationer uppkommer.

¢ Grundtanken med den nya lagen vilar pd idén att skapa hand-
lingsménster hos bdde transportérer och resenirer som
minskar de forluster och besvir som kan uppkomma pd grund
av forseningar eller andra brister hos en transporttjinst.

e Utover vad som i 6vrigt foljer av den foreslagna resevillkors-
lagen ska det vara méjligt att for jirnvigens del till trafikerings-
tillstdndet knyta sirskilda villkor om resenirsservice. Villkoren
kan vara generella eller specifika och det ska vara méjligt for
Jarnvigsstyrelsen att i enskilda fall bevilja undantag frin ett
visst villkor.

e Det bér tillskapas en for hela landet samlad reseinformation fér
alla transportslag. Rikstrafiken bor ges ritt att utfirda fore-
skrifter om hur en sidan nationell transportslagsévergripande
reseinformation ska stadkommas.

e Trafikorganisatérer som tillhandahéller transporter i linjebun-
den persontrafik inom Sverige ska erbjuda biljettservice som
gor det mojligt att kunna tillhandahilla biljetter f6r resenirens
hela resa frin start till mdl, under férutsittning att dessa resor
finns med i reseinformationen.

e Eventuella ytterligare krav pa resenirsservice kan formuleras i
samband med upphandling och i 6vrigt regleras i kontrakt med
den utvalda transportéren.

e Kraven pd samordning av information etc., varken inom ramen
fér den obligatoriska reseinformationen eller 1 6vrigt, bor inte
onddigtvis inkrikta pd foretagens mojligheter att profilera och
enskilt marknadsfoéra den egna verksamheten.

Kraven pa jirnvigstrafikens innehdll och service kan formuleras pd
olika sitt och frin olika hill. Mest konkret giller det vilka krav som
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anvindarna av jirnvig ir beredda att betala for vid ett givet utbud
definierat till pris och kvalitet. Men krav stills ocksd frin samhillet
1 6vrigt pd sddan trafikservice som inte skulle komma till stdnd om
ingen annan bestillde den. Likasd formulerar samhillet, genom lag-
stiftare och ansvariga myndigheter, allmidnna krav pd trafiken och
dess utférande s att systemet ska fungera s smidigt som mo;hgt
Hit hér allmidnna krav om sikerhet, miljékrav, krav pd anpassning
for funktionshindrade etc.

Resenirernas krav pd trafikservicen kan delas in i olika katego-
rier.

o Krav pd kinnedom om trafiken; marknadsféring och informa-
tion om alternativen s& att man &ver huvud taget ska kunna
planera in en resa med tig.

o Krav pd omfattning och tillginglighet; att det 6verhuvudtaget gir
trafik pd tider och platser dir man vill dka till priser man kan
och vill betala.

o Krav pd anvindbarbeten i trafiken; att den dr samordnad i tid
och rum (trafikutbud, tidtabeller) med anslutande och annan
trafik, att det finns tillricklig information si att man kan pla-
nera sin resa, att den ir anpassad till eventuella funktionshinder
eller att man kan f3 hjilp med sina specifika behov.

o Krav pd innehdllet 1 trafiken; komfort och service under och i
anslutning till resan (fére och efter).

o Krav pd sikerbet och tillférlitlighet; om ndgot hinder (forse-
ningar, skada, olyckor) ska man veta om och att man kan 3
upprittelse och om méjligt hdllas skadelés samt vad man beho-
va gora i detta sammanhang.

Utdver resenirernas direkta krav pd trafikservicen kommer som
nimnts externa krav frin sambhillet, dvs. frin de som inte reser eller
kan resa med tdg men som dnd3 pdverkas, t.ex. i egenskap av granne
till jirnvigen, kund i det 6vriga transportsystemet eller som skatte-
betalare och finansiir. Detta ir krav som madste uppfyllas for att
produktionssystemet ska fungera sikert i férhdllande till omgiv-
ningen och med hinsyn till omgivande miljo, kapacitetsmissigt och
effektivt, dvs. utan onddiga kostnader, vare sig faktiska eller sam-
hilleliga. Exempel pd sidana krav ryms under bl.a. féljande katego-
rier.
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e Tekniska krav pd trafiksystemet (infrastruktur, fordon),
—  driftskompatibilitet,
—  teknisk kompetens.

e Ekonomiska krav pd trafikutévarna,
— finansiell kapacitet/férmaga (stabilitet, uthéllighet).

2.7.1 Olika resenarer stiller olika krav

Resenirernas krav pd trafiken varierar beroende p4 resans syfte och
karaktir. Detta visas bl.a. i en studie frin Gruppen for kollektiv-
trafik vid KTH. Studien refereras nirmare i avsnitt 2.7.3 nedan. I
det fortsatta, som utgér en inledning till detta resonemang, utgdr
diskussionen frin den indelning och kategorisering av resetyper
och jirnvigsmarknadens olika produkter som gors 1 studien.

Kraven mellan olika trafikuppgifter, dvs. typer av resor och res-
indamdl som riktar sig mot olika resenirsgrupper, skiljer sig &t
bade vad giller innehdll och nivd. En tydlig skiljelinje gir hir emel-
lan linjebunden trafik omfattande vad som kan anses falla under
begreppen "arbetsresor" och "privatresor" respektive bestillnings-
trafik bestiende av olika trafikkoncept som kan sammanfattas
under begrepp som "lyxresor", "upplevelseresor" och "charterresor".
De olika begreppen fér olika restyper och marknadssegment som
anvinds hir diskuteras nirmare nedan.

For arbetsresor som tidnsteresor och pendlingsresor stills hoga
krav pd ett turtitt trafikutbud pd vardagar och i hégtrafik som
tilldter resa 6ver dagen och ger tillricklig tid dver for att utritta sitt
arbete eller sitt drende utan att inkrikta pa den fria delen av dagen
mer in nddvindigt. Sddana resor miste kunna foretas savil lokalt
som regionalt och, fér tjinsteresor, interregionalt inom landet. I
vissa fall kan det vara limpligt att sidana resor utfors av jirnvig,
t.ex. 1 regioner med mdnga minniskor som bor samlat och som kan
transporteras eller pd egen hand enkelt ta sig till stationen. S3dan
trafik behover emellertid, oberoende av om den utférs av jirnvig,
av annat transportslag eller genom en kombination av dessa, i
mojligaste man vara samordnad vad giller avgingar, ankomster och
bytespunkter.

For tjinsteresorna ir resenirerna beredda att betala ett relativt
hégt pris for den snabbhet och komfort de kriver. Men iven
pendlarna stiller krav pd snabba och bekvima resor, ju oftare man
reser desto hégre blir dessa krav, samtidigt som man inte ir beredd
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att ligga mer pengar in vad man upplever att alternativet, dvs.
bilen, kostar.

Samordningen av resan frin dorr till dorr, frin arbetsplats till
arbetsplats, dr viktig f6r 1 synnerhet arbetsresorna. Tjinsteresenirer
som bara reser di och d3, och med olika resmal, har sirskilt behov
av att infér varje resa fd hjilp och information med detta for att
kunna ta stillning till om resan ir mojlig att gora utan alltfér manga
byten eller vintetider. Pendlarna behéver givetvis ocksd samord-
nade resor och bra information om dessa méjligheter, men ir
beredda att géra mer av det jobbet pd egen hand eftersom de nor-
malt sett inte behdver planera f6r mer dn en typ av resa i taget.

For privatresor, till vilken kategori riknas bide normal- och
budgetresor for privata indamdl och sidana bestillningsresor som
foretas pd fritiden, varierar resenirernas krav i takt med syftet med
resan. Privatresor med tdg gors oftast i syfte att pd snabbast, billi-
gast och enklast mojliga sitt ta sig till ett visst resmal pd sin fritid;
for att besoka slikt och vinner eller for att se eller utritta ndgot pd
en viss plats. Priset dr hir av stor betydelse. Privatresenirerna, och 1
synnerhet budgetresenirerna, ir dirfér beredda att géra avkall pd
viss komfort och bekvimlighet eller vilja ett lingsammare tig eller
en lingre firdvig for att hilla nere kostnaden. En viktig férutsitt-
ning {6r att kunna hilla 18ga priser i tigtrafiken ir att tiget gir fullt.
Kravet pd stora resenirsvolymer ir dirfor en avgorande forutsitt-
ning for sirskilt privatresandet med tdg.

Men iven om budgetreseniren sannolikt ir beredd att ligga ner
en hel del tid och kraft pd att sjilv sy thop den billigaste resan
genom att shoppa runt och képa biljetter frin olika tdgoperatorer
och andra transportforetag ir kravet pd samordning och tidtabells-
anpassning minst lika hégt f6r den normala privatreseniren som
for arbetsresenirerna.

Inom kategorin bestillningsresor, dvs. sddan trafik som inte ir
linjebunden, ryms stora variationer vad giller resenirstyper och
resenirskrav. Som nimnts ovan kan det handla om privata resor
som foretas pd fritiden. Men det kan ocksd vara arbetsrelaterade
resor inom tjinsten som betalas av arbetsgivaren. Dessa resor ir
dock mycket begrinsade till sin storlek, ca en procent av markna-
den, varfér jag inte nirmare gdr in pd dessa.
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2.7.2 Kollektivtrafikresenarerna och deras 6nskemal

I sitt slutbetinkande Kollektivtrafik med mdinniskan i centrum
(SOU 2003:67) ger Kollektivtrafikkommittén en 6versikt dver hur
kollektivtrafikresenirernas énskemal och behov ser ut. Oversikten
giller kollektivtrafik utan distinktioner mellan olika firdmedel och
ir, likt resten av Kollektivtrafikkommitténs betinkande, avgrinsad
till regional och lokal trafik.

En viktig iakttagelse frin dversikten, utdver det att kraven varie-
rar med resans syfte, ir att resenirerna heller inte utgér nigon
enhetlig grupp. Onskem3l och behov ir i hog grad beroende pi
3lder, koén, familjesituation, inkomst, biltillging, funktionshinder
m.m. Det beror ocksd pd var i landet de bor, vilken standard de har
1 utgdngsliget och pd indamalet med resan. Prioriteringen av fakto-
rer ir dven olika f6r dem som redan 3ker kollektivt respektive de
som &ker bil.

Resenirerna anvinder vidare kollektivtrafiken i mycket varie-
rande utstrickning. Det ir nistan lika stor andel som dagligen reser
kollektivt som de som aldrig gor det, 14 respektive 15 procent. De
allra flesta, 71 procent, reser bara di och da.

Kollektivtrafikkommittén refererar till resultat frin den
branschgemensamma kvalitets- och attitydundersékningen Kollek-
tivtrafikbarometern frin &r 2002'. Enligt denna ir det ungdomar i
dldern 15-19 4r som anvinder kollektivtrafiken mest medan min
mellan 20-59 &r tillhér den grupp som dker minst kollektivtrafik.
Kvinnor i samma 4ldersgrupp reser nigot oftare medan ildre Sver
60 dr dker 1 nistan lika liten utstrickning som minnen.

Kollektivtrafikbarometern ger ocksd besked om hur resenirerna
virderar olika faktorer i samband med resan. Till sddant man virde-
rar mest hor trygghet, rent och snyggt 1 fordonen, litt att képa
biljetter och kort samt nira till hillplatser och stationer. Till det
man ir mest missndjd med hér information vid férseningar och
stopp, lyhérdhet fér synpunkter, anpassning av avgingstider till
behov och prisvirdhet jimfért med bil. Sammanfattningsvis siger
resultatet frin barometern att en kollektivtrafik som uppfattas som
enkel, pilitlig, lyhord och snabb ir den trafik som resenirerna
skulle vara mest néjda med.

Baserat pd sin genomging av erfarenheterna om resenirernas
behov och énskemadl foresldr Kollektivtrafikkommittén bla. fol-
jande strategier for att 6ka resandet med kollektivtrafik.

! Allt fler svenskar viljer att resa med kollektivtrafiken, SLTF 2003-02-28
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o Prioritera dagens resendrer. Bland annat bér satsningar goras for
att 6ka kollektivtrafikens kvalitet fér att ungdomar, som idag
utgdr en stor resandegrupp, ska fortsitta dka nir de bérjar
arbeta och bildar familj.

o Gor kollektivtrafiken enklare. Bland dtgirder som gor det enk-
lare att 8ka kollektivt nimns "styva" tidtabeller och tita
avgingar, bittre trafikinformation, ¢kad anpassning fér funk-
tionshindrade samt samordning av tidtabeller vid byten.

o  Oka framkomligheten t.ex. genom 6kad prioritering av kollek-
tivtrafik i stadstrafiken och i synnerhet i rusningstrafik.

o Satsa pd strdk dér det finns ett stort resandeunderlag. Det finner
man frimst i storre stider men ocks3 i vissa landsbygdsregio-
ner.

o Oka tryggheten tex. genom olika fysiska anpassningar i sta-
tionsmiljder, pd tillfartsvigar eller genom bittre bemanning pé
stationer och ombord i fordonet.

2.7.3  Jarnvagsresendrers attityder och preferenser

P4 mitt uppdrag har Gruppen fér kollektivtrafik vid KTH? sam-
manstillt och analyserat resenirernas attityder och preferenser till
kollektivtrafik, tdg och stationer. Rapporten 4terfinns i appendix 3.
I sin rapport gir gruppen igenom och refererar ett stort antal
studier och marknadsundersékningar som gjorts kring detta imne.
Studien ir till skillnad frdn det som refererats ovan gjord utifrin ett
jarnvigsperspektiv och illustrerar sirskilt jirnvigsresenirernas syn
pa trafiken. Det bor pdpekas att flertalet refererade studier ir av s.k.
stated preference-karaktir som mer avslojar vad minniskor siger
att de ska géra i en viss situation in vad de faktiskt gor.

Enligt forfattarna visar resultaten frin ett antal intervjuunder-
sokningar med tdgresenirer att de sex viktigaste faktorerna for tig-
resans attraktivitet dr, utan inbérdes rangordning, korta restider,
hég turtithet, direkta férbindelser utan byten, hog komfort och
bra service till liga priser. Dessutom framhiller resenirernas svar
kravet pd att tdgtrafiken ska vara tillginglig, sdvil fysiskt som tid-
tabells- och planeringsmissigt. Avstdndet till nirmaste tigstation
far t.ex. inte vara for ldngt och tdgen miste gd dit man vill, nir man

? Resenirernas attityder och preferenser till kollektivtrafik, tdg och stationer. Underlag for
Jirnvigsutredningen. Karl Kottenhoff, Katrin Dziekan, Anna-Lena Lindstrém Olsson,
Gruppen for kollektivtrafik, KTH, 2003
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vill. Men frigan om tillginglighet handlar ocksd om god och till-
ricklig information bide fér att kunna planera och genomféra
resan.

Rapporten visar emellertid samtidigt pd att resenirerna gor sina
resval 1 forhdllande till alternativen enligt principen "pest eller
kolera". I valet mellan en lingre resvig med lingre restid eller ett
byte som kan forkorta restiden viljer de flesta det f6rsta alternati-
vet. P& motsvarande sitt skulle de flesta hellre gora en omvig 4n att
std och vinta vid hillplatsen dven om omvigen férlinger restiden
mer dn vad vintetiden goér. Och dven om l&ga biljettpriser ir viktigt
ir det oftast viktigare att komma fram i utsatt tid. Vidare verkar
resenirerna fista storre vikt vid att stationerna har hég standard
och att det ir litt att orientera sig dir dn hur standarden 1 sjilva
tiget ser ut. En slutsats av detta dr att varken flera hogkvalitativt
utrustade snabbtig 1 hogre hastigheter eller ligre biljettpriser dr ett
1alla ligen givet medel f6r att 6ka jirnvigens attraktionskraft.

Vad resenirerna vill ha och deras upplevelse av kvalitet dr pd
ménga sitt lika — oberoende av vem man ir, vart man reser och i
vilket syfte. Men rapporten visar ocksd att pd viktiga punkter skiljer
sig resenirernas preferenser it beroende pd vilken typ av resenir
man dr och till vilken resandekategori man hor. Tjinsteresenirer
prioriterar inte ovintat korta restider och hog turtithet samt bra
komfort och service framfér ligre biljettpriser.

En studie 6ver betalningsviljan fér resstandard och resenirs-
service p snabbtdget X2000 mellan Stockholm och Malmé visar att
minniskor mest virderar att tiget gdr nir man vill 3ka, gir snabbt
utan stopp och byten och kommer fram som utlovat. Betalnings-
viljan for detta ir sirskilt tydlig nir det giller affirsresenirer. Dir-
efter uppskattar resenirerna tigets bekvimlighet och forst i tredje
hand stiller man krav pd och ir villig att betala for olika typer av
service ombord. Aven avseende dessa faktorer skiljer sig betal-
ningsviljan mellan tjinste- och privatresenirer men skillnaden ir
inte lingre lika stor.

Men ocksd pendlare, med en normalt sett ligre betalningsvilja in
ménga andra grupper, visar sig ha ovintat héga virderingar av
komfort. Till skillnad frin t.ex. ldngviga fritidsresenidrer vill arbets-
pendlarna vilja firdsitt som bade har ligt pris och hég komfort. En
tolkning av detta skulle kunna utgd frin det s.k. "free rider-
syndromet", dvs. att resenirerna svarar i forvissningen om att de
inte kommer att behéva betala for den 6kade komforten.
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En viktig iakttagelse betriffande begreppet kvalitet ir att kund-
kvalitet hinger samman med kundens forvintningar. Frdn kundens
synvinkel giller det att f den produkt, med den kvalitet, man for-
vintat sig. Denna férvintade kvalitet behéver inte sammanfalla
med den tekniska standard som producenten planerat. En stan-
dardékning behover dirfor inte uppfattas som en kvalitetsokning
om den inte motsvarar férvintningarna. Ett tdg som marknadsférs
som snabbtig men som pa grund av stopp och férseningar visar sig
g ldngsammare in vad som utlovats upplevs siledes som en kvali-
tetsférsimring i férhillande till den tidigare produkten.

Ett tydligt sidant exempel giller Svealandsbanan som nir den
dppnades innebar en betydlig standardékning i férhdllande till de
resor som tidigare erbjudits. Detta ledde till att minga fler valde
tdget. Overfulla tig och en rad foérseningar ledde samtidigt till fler
missndjda kunder. Exemplet visar att for att jirnvigen ska framstd
som ett attraktivt alternativ krivs ocksi, utéver standardforbitt-
ringar frén ett mer producentorienterat synsitt, att man minskar
eller arbetar bort kvalitetsbrister frin konsumentsynpunkt. Dessa
bida dtgirder behover inte nédvindigtvis vara detsamma.

Om allt annat ir lika — priser, restider, hllplatser etc. — féredrar
lingviga resenirer tiget framfor buss. Diremot dr dldre minniskor
liksom kvinnor relativt positiva till buss. Min 3ker hellre bil, men
om de ska 3ka kollektivt viljer de helst tig av typen X2000 eller
flyg. Nir det giller det lokala resandet med kollektivtrafik ir prefe-
renserna 1 princip lika fordelade mellan buss och tdg.

Forfattarna finner vidare att resenirernas val av firdsitt och
firdmedel inte enbart baseras pd hur servicen ser ut eller hur sjilva
trafiken dr utformad. Betydelse har ocksd sociala normer och vad
folk i ens omgivning tycker om ett visst trafikslag eller ett visst sitt
att firdas. Diremot visar sig attityden till miljéfraigor ha begrinsad
betydelse f6r hur man viljer att resa.

I rapporten pekar forfattarna pd ett antal dtgirder for att gora
tagtrafiken mer attraktiv. Hir redovisas nigra av dessa.

o Kollektivtrafiken och tigtrafiken behdver marknadsforas bittre
och i mer positiva termer. Information om resan behovs i syfte
att hjilpa minniskor att planera sina resor. Men information
kan ocks3 vara strategisk och utformas i syfte att paverka till att
3ka tig.

e Prova-pi-kampanjer kan stimulera minniskor som inte dker i
ndgon storre utstrickning till att testa tdget. Men det ir ocksd
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viktigt att sirskilt rikta kampanjer mot minniskor i dldersgrup-
pen 20-30 4r, en dlder dd minga slutar att dka kollektivt och
med tdg.

o Trafik bor utformas och bedrivas med l6fte till resenirerna om
en viss baskvalitet. Denna baskvalitet ska inte vara densamma
overallt eller ens den hogsta tinkbara, men den kvalitet som
utlovats méste héllas. En resegaranti bér finnas som ger ersitt-
ning som minst ticker den uppkomna skadan eller den upp-
levda oligenheten di trafiken inte ndr upp till utlovad kvalitet.

2.7.4 Resenadrsservice och resenarernas inflytande idag

Gruppen f6r kollektivtrafik vid KTH har i den ovan nimnda
studien ocksd gjort en litteraturgenomging éver sddana studier och
forskning som sirskilt behandlar kundngjdheten och vad resenire-
rerna tycker om den service de fir. Vad giller resultatet frén de
studier om svenska férhdllanden som redovisas i kartliggningen
kan bl.a. féljande nimnas.

Folk ir 1 allminhet daligt informerade om vilka alternativ som
finns nir det giller att resa med tdg. En jimférelse mellan
Stockholm och Dresden visar att medan Dresdenbefolkningen
hade en bra uppfattning om hur man kunde dka tig till de flesta
tyska resmil kinde stockholmarna i stort sett endast till tigrese-
mdjligheterna till Géteborg.

En annan studie visar att resenirerna ir diligt informerade om
genomférda forbittringar och komforthdjande &tgirder 1 tigen.
Resenirer pd de nya Reginatigen 1 Bergslagen som tillfrigades om
vilka bekvimlighetsfaktorer pd tiget man kinde till, t.ex. om sitt-
platsens utformning, férekomsten av kaffevagn etc., svarade ofta
fel eller var osikra pd vilken bekvimlighet eller service som erbjods.
Detta kan tolkas som att informationen inte givits eller ndtt fram.
Men en annan férklaring kan ocksd vara att de bekvimlighetsitgir-
der man satsat pd i detta tdg inte dr viktig for resenirerna pd denna
typ av resa.

Vidare uttrycker resenirerna i flera studier ofta sitt missndje
med tigens bristande punktlighet. Det man framfér allt vinder sig
mot ir det faktum att man inte upplever sig ha kontroll éver sin
resa. En studie visar sirskilt pa att resenirerna ir beredda att betala
mer for 1 synnerhet bittre punktlighet. Huruvida detta beskriver
den verkliga betalningsviljan dr dock osikert, eftersom det som
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tidigare nimnts ror sig om en s.k. stated preference-undersékning
som snarare undersdker vad folk siger att de ska gora in vad de
faktiskt gor.

Aven om tig i allminheten brukar framhillas som ett mer
bekvimt alternativ finns det studier 6ver lokaltrafiken som visar pd
motsatsen. Resenirerna finner visserligen bussen som ett ldngsam-
mare alternativ in tdget men samtidigt tycker man att bussen bide
ir bekvimare, tryggare och mer tillginglig in tdg. Det bor dock
noteras att jimforelsen hir enbart giller mellan lokalbussar respek-
tive tunnelbana och pendeltdg.

Riksrevisionsverket (RRV) har vidare i rapporten Svagt konsu-
mentskydd for tdgresendr — myndigheterna saknar konsumentperspek-
tiv (RRV 2001:21) granskat konsumentskyddet fér tdgresenirer
utifrdn frigestillningen Hur tar myndigheterna tillvara konsumen-
ternas intressen pa jirnvigsomridet?’ Till grund foér granskningen
har RRV kartlagt resenirernas synpunkter pa trafik och service och
utifrdn denna listat vanligt férekommande problem. Det visar sig
inte ovintat att minga typiska problem ir férknippade med att tig
inte gér i tid eller kan férvintas vara framme i tid. Men ocks3 bris-
tande eller direkt felaktig trafikantinformation upplevs som ett
stort problem i1 dessa sammanhang. Andra vanliga problem gillde
brister i stationsmiljé, tringsel och dilig komfort samt obekvima
tagtider.

Men trafikanterna framholl ocksd den oklara ansvarsfordel-
ningen mellan jirnvigens aktdrer som en vanlig killa till problem.
Man vet helt enkelt inte till vem man ska vinda sig eller s§ uppfat-
tar man sig som chanslés nir det giller att {3 ritt i en tvist. RRV:s
granskning visar ocks3 att konsumentskyddet for jirnvigsresenirer
ir svagt och att myndighetsansvaret f6r konsumenternas problem
ir splittrat. Den allminna osikerhet om hur ansvaret ir avgrinsat
och vem som ansvarar for vad leder till att vissa frigor helt enkelt
faller mellan stolarna. Aven branschens ansvar ir méinga ginger
oklart eller &tminstone svirt att forstd for resenirerna. S8 om rese-
nirerna ska kunna framféra sina krav med bittre effekt 1 framtiden
bor dtminstone dessa forhdllanden &tgirdas. Sammantaget finner
RRV att det finns starka skil for att ge tigresenirerna ett bittre
konsumentrittsligt skydd dn vad de har idag.

I RRV:s rapport diskuteras svirigheterna med att via myndig-
heters pdverkan och ingripanden ge konsumenterna nigot reellt

’ Granskningen avser Allminna reklamationsnimnden, Banverket, Jirnvigsinspektionen,
Konsumentverket, Rikstrafiken och Tagtrafikledningen.
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inflytande 6ver tdgtrafiken. RRV pekar bl.a. pd att ingen myndighet
har ndgot preciserat ansvar fér att systematiskt samla in, kartligga
eller analysera konsumentproblemen pd jirnvigsomridet. Myndig-
heterna saknar siledes bra underlag for att formulera ett sddant
konsumentperspektiv och arbeta i enlighet dirmed for att uppfylla
de transport- och konsumentpolitiska malen. Aven detta ir sidant
som bor dtgirdas infoér framtiden.

Vidare har Rikstrafiken 1 sin &rliga ligesrapportering, det s.k.
kundndijdbetsindexet* , identifierat en rad brister i den interregionala
kollektivtrafikférsorjningen. Utifrdn ett trafikslagsévergripande
perspektiv har man nu och sedan tidigare ir uppmirksammat
brister i1 anslutning till {6r trafiken viktiga funktioner. Tydliga
brister vad giller jirnvigstrafik, som dnnu inte hunnit dtgirdas eller
som pd annat sitt funnit en l6sning, finns enligt rapporten frimst i
samband med information och punktlighet (tillférlitlighet,
rittidighet). I viss min visar genomgingen dven pi brister i
samordning mellan trafikslag. Det giller sirskilt i den fysiska
planeringen av bytespunkter och stationsanliggningar.

Informationsbristerna har dirutéver behandlats av Kollektiv-
trafikkommittén. T sitt delbetinkande Kollektivtrafik med mdnni-
skan i centrum (SOU 2001:106) redovisar man en vision for
kollektivtrafiken ar 2020. Bl.a. innebir denna att informations- och
biljettsystem ska vara samordnade och utformade si att resenirerna
kinner igen sig oavsett var i landet de befinner sig eller vilket
trafikslag de dn anvinder. Vidare ska informationen om resenirens
hela resa vara litt att {3, liksom alternativa firdvigar, firdmedel,
tider, kvalitet och service utifrin 6nskemal. Enligt visionen ska
ocksd finnas ett gemensamt telefonnummer fér information om
kollektivtrafik och ett integrerat informationssystem fér informa-
tion till alla om all kollektivtrafik i landet.

Utifrdn denna vision redovisar kommittén under rubriken
"Information frdn dérr till dérr" hur ett transportslagsévergripande
informationssystem for allminheten bér vara uppbyggt och sam-
ordnat. Dess bestdndsdelar bestir av féljande.

e adressbaserade informationssystem
e resekortsstandard

e gemensamt telefonnummer

e biljettautomater

* Brister i interregional kollektivtrafikforsdrjning. Ligesrapport 2002. 030402.
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e Dbetalningssystem
e bokningssystem
o fysiska kontaktpersoner vid bytespunkter

I sitt slutbetinkande tar Kollektivtrafikkommittén 3terigen upp
frigan om behovet av foérbittrad resenirsinformation inom
kollektivtrafiken. Kommittén menar hir att ett integrerat
informationssystem ska kunna ge information om hela resan dorr
till dérr, inte bara hillplats till hillplats. Informationen ska kunna
fas i realtid via telefon eller digitala media samt pa stationer och
terminaler.

Vidare bor en samlad information om all kollektivtrafik, sivil
lokal som nationell kunna tillhandahéllas. For att dstadkomma ett
sddant system féresldr kommittén att ett nationellt och transport-
slagsévergripande informationssystem utvecklas. Rikstrafiken och
trafikverken pekas hir ut som centrala aktérer for att se till att
detta kommer till stind. Vidare menar kommittén att ett sidant
system ingdr i den nationella transportinfrastrukturen och dirfér
bor delfinansieras av statliga medel.

Slutligen har frigan om brister i tillginglighet f6r funktionshind-
rade sirskilt uppmirksammats och utvecklats av projektet Hela
resan’. Aven om tillginglighet® i minga stycken ir en generell friga
visar projektet att fo6r funktionshindrade resenirsgrupper finns
problemen sirskilt knutna till omrdden som information, biljett-
och bokningsmojligheter, personlig service och bemétande, sam-
ordning mellan olika transportslag och operatérer samt i den
fysiska miljon.

Mina slutsatser om resendrernas situation

Resenirerna synes mest virdera en kollektivtrafik som ir pilitlig,
enkel och orienterbar med tillgdng till god information och dir det
finns ndgon som lyssnar att vinda sig till med frigor och problem.
Detta dr en slutsats som jag drar utifrdn det som redovisats ovan

> Hela resan — en nédvindighet £6r att nd mélet om tillginglig kollektivtrafik. Slutrapport for
projektet Hela resan 2003-03-01.

¢ Tillginglighetsbegreppet har av Rikstrafiken definierats pé tvé olika sitt. Dels tillginglighet
tll transportsystemet, dir funktionshindrades tillginglighet ir en central del. Dels
tillginglighet med transportsystemet som nirmast kan &versittas med transportsystemets
anvindbarhet 1 allminhet och som ett led i samhillets och regionens utveckling i synnerhet.
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samt frin de direkta synpunkter som jag dirutover tagit del av
under utredningens ging.

Mitt intryck dr samtidigt att manga resenirer forefaller uppleva
trafiken som komplicerad att anvinda och att det ofta r svirt att
orientera sig i utbud, priser och alternativ. Dirtill verkar en orsak
till att en del inte 3ker tdg pd de lingre avstinden vara att man inte
nirmare kinner till méjligheterna.

Minga av problemen och bristerna idagens jirnvigstrafik sett
frdn resenirernas hill forefaller hinga samman med ett bristande
konsumentperspektiv bide frin trafikoperatdrernas och frin
trafikhuvudminnens och Rikstrafikens hill. Ett problem som ofta
dterkommer ir att resenirerna upplever att det finns en bristande
lyhérdhet f6r synpunkter och anpassningar utifrn resenirernas
behov frin dem som organiserar eller bedriver trafiken.

Att resenirer uppfattar att det inte finns nigon att vinda sig till
ir allvarligt. En viktig iakttagelse 1 detta sammanhang ir nimligen
att resendrernas missndje oftast bottnar i svikna forvintningar om
resan och dess innehdll. Att gd miste om en viss utlovad service och
kvalitet dr ofta virre dn att tdgresan inte ndr upp till de allra hogsta
servicenivierna. For transportérernas del dr det dirfor viktigt att i
en dialog med reseniren finga upp problemen vid killan och, i den
mén det ir mojligt, dtgirda dessa si snart som mojligt. P4 s3 sitt
kan operatérer och trafikansvariga 6ka sin goodwill och forbittra
sdvil kollektivtrafikens som jirnvigens ibland ndgot skamfilade
rykte.

Betriffande de marknadsvirdande insatserna och dialogen med
resenirerna konstaterar jag emellertid att b3de trafikansvariga
myndigheter och operatérer har anledning att se dver sina rutiner
och sin organisation. Kollektivtrafikkommittén redovisar bl.a. att
knappt hilften av trafikhuvudminnen miter den kundupplevda
kvaliteten ombord. De resenirsundersékningar som trafikhuvud-
minnen genomfér ir oftast av mer tillfillig karaktir, endast en
trafikhuvudman genomfér mer regelbundet resenirsundersok-
ningar.

KTH:s kartliggning av kundnéjdhetsstudier visar ockss att for-
vinansvirt fi oberoende studier hittills har publicerats pd detta
omrdde. Utdver kollektivtrafikbarometern, som redogor for for-
hillanden inom den lokala och regionala trafiken, och pi senare ir
Rikstrafikens kundnéjdhetsindex, finns inga mer heltickande
kvalitetsstudier publicerade ¢ver vad tigresenirerna anser om den
service de fir.
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Utan en tillricklig kinnedom om vad kunderna vill ha och hur
de upplever resesituationen ir det svirt att anpassa bdde trafik-
produkter och den kringservice och &vriga arrangemang som ir
nddvindiga for att hela resan ska fungera bra. Det missndje frin
resenirerna som trots allt férekommer, eller orsaken till att man
inte reser alls, bottnar ofta i att delar av resan inte fungerar snarare
an att hela resan har gétt fel.

Frigan om hur man fingar upp och tar om hand resenirernas
synpunkter ir enligt min mening visentlig for sdvil kollektivtrafi-
kens som jirnvigens framtida utveckling 1 ett resenirs- och mark-
nadsperspektiv. Goda forum for att uppritthilla en sddan dialog
dir kunderna blir métta med lyhérdhet och respekt under mottot
"hellre fria dn filla" ir ett viktigt medel f6r att skapa och uppritt-
hilla varje serviceforetags anseende och goodwill. Det ir s& man
inte bara beh&ller sina nuvarande kunder utan ocksg skaffar sig nya.

2.7.5 Hela resan-perspektivet bor styra nédvandiga reformer

Enligt min mening bér kundvirden och servicen i anslutning till
jirnvigstransporter i fortsittningen formas utifrin resenirernas
onskemal i ett "hela resan-perspektiv'. En resetjinst bestdr i detta
perspektiv inte bara av den tid under vilken reseniren sitter pa tiget
utan behovet av service i olika former uppstdr lingt fére avgidng och
slutar heller inte i och med att reseniren kliver av tdget. I vissa fall,
sirskilt dd ndgot gitt fel, kan detta servicebehov finnas kvar lingt
efter det att reseniren har kommit fram till resmlet.

Kraven pd resenirsservice bor utformas pd ett sidant sitt att
vissa grundliggande, gemensamma krav som resenirer kan ha i
samband med resan garanteras. S3dana krav bor 1 férsta hand rikta
sig till den transportér som ansvarar for den aktuella transporten.
Men iven andra som bedriver den kringservice nédvindig for att
jirnvigstransporten ska kunna framstillas skulle kunna bli fé6remal
for sidana krav. Som jag tidigare varit inne pd anser jag, mot bak-
grund av vad som framkommit i min utredning, att resenirernas
stillning i jirnvigstrafiken méste stirkas betydligt i forhillande till
idag.

Jag har emellertid ocksd konstaterat att 1 framtiden miste dven
kommersiell trafik och nya trafiklésningar ges en plats 1 jirnvigs-
systemet. Genom sin direkta betalningsvilja fér sidan trafik fir
resenirerna en mojlighet att vara med och péverka trafikens
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utformning och den service som erbjuds. En 6kad styrning frin
sambhillets sida av kraven pi resenirsservice miste dirfér utformas
pd ett sddant sitt att kraven kan tillgodoses samtidigt som utrym-
met {6r operatdrerna att konkurrera om olika reskoncept med olika
serviceinnehdll inte begrinsas i onédan.

P4 den framtida Sppna jirnvigsmarknaden kommer resenirs-
service att erbjudas 1 olika grad med olika utférande och anvindas
som det konkurrensmedel det naturligen ir. For att dessa erbju-
danden kommer att vara olika talar som jag tidigare redovisat att
resenirernas dnskemdl om service ofta skiljer sig at. For att till-
fredsstilla den heterogena skaran av tdgresenirer maste alltsd f3
finnas olika former och nivier av service; vissa resenirer vill ha en
hégre service och idr beredda att betala f6r den, andra viljer hellre
en ligre grad av service mot en billigare biljett.

Det grundstéd och den samhilleliga styrning av resenirsvillkor
och -service som jag har valt att féresld motiveras huvudsakligen av
foljande tva skail.

For det foérsta miste resenirernas rittsliga stillning i trafiken
skyddas och forstirkas jimfért med idag. For det andra méste rese-
nirerna garanteras sidan grundliggande service som gor att jirn-
vigssystemet uppfattas som ett frin resenirssynpunkt samman-
hingande system som ir enkelt att anvinda, oberoende av vem som
kor var. Att komma tillritta med dagens brister 1 dessa avseenden
ir enligt min mening avgérande for att jirnvigen i1 framtiden ska
framstd som ett attraktivt och konkurrenskraftigt alternativ till
andra transportslag. De grundliggande resenirsvillkoren behéver
inte st 1 strid med intresset att det utvecklas en rad olika service-
erbjudanden som méter jirnvigsresenirernas olika Onskema3l.
Utover de krav om grundliggande service som jag anser behover
stillas kommer plats finnas f6r att transportdrerna pd olika sitt ska
kunna variera sina erbjudanden.

Det grundstdd for resenirerna som jag foresldr ir ett dtgirds-
paket uppbyggt kring styrmedel i tre olika nivier.

1. Styrmedlet pd den f6rsta nivin bestdr av ett lagstadgat resenirs-
skydd som reglerar transportérens ansvar gentemot reseniren
samt de rittigheter och skyldigheter som reseniren har i sam-
band med en resa. Syftet med en sddan lag ir att stirka reseni-
rernas stillning. (transportslagsévergripande)

2. P4 den andra nivin utgérs styrningen av villkor féreskrivna i
samband med trafikeringstillstind fér linjebunden trafik inom
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Sverige. Sidana tillstdndsvillkor kan vara generella och gilla f6r
alla jirnvigsforetag eller utformas specifikt fér viss jirnvigs-
trafik dir sirskilda skil finns. Tillstindsmyndigheten ska ocksd
efter sirskild prévning ha méjlighet att bevilja sirskilt undantag
fran de generella tillstdndsvillkoren (jarnvdgsspecifik)

Dirtill foreslir jag att Rikstrafiken ges ritten att utfirda
transportslagsdvergripande foreskrifter om en preciserad infor-
mationsplikt och biljett- och bokningsservice fér alla trans-
portorer (transportslagsovergripande)

3. Styrmedlen pd den tredje nivin bestdr av mojligheten att for-
mulera sirskilda avtalsvillkor knutna till upphandlad avtalsstyrd
jarnvigstrafik (jarnvdgsspecifik)

I det foljande redogors kort for forslaget om en lagreglering av
resendrernas rittigheter och transportdrernas ansvar, lagférslagets
bakgrund och motiv liksom fér de 6vriga delarna som ingér i det
grundstdd {6r resendrerna som jag foreslar.

2.7.6  Lagstadgade resevillkor

Jag foresldr att en lag om ersittning m.m. vid transport av passage-
rare, en s.k. resevillkorslag, inférs. Lagen ir transportslagsovergrl-
pande och innehdller bestimmelser om information, service och
ersittning vid transport av passagerare. I lagen preciseras det
inbérdes forhdllandet mellan de olika transportérerna liksom deras
ansvar gentemot resenirerna, i lagen benimnda passagerare.

Lagen bygger pd tre grundprinciper for hur ansvar ska fordelas
samt hur skyldigheter och rittigheter ska se ut i forhdllandet
mellan transportérer och passagerare. I det féljande presenteras
kort lagens innehdll och dess grundprinciper. Lagforslaget med
dess bakgrund och motiv &terges i sin helhet 1 bilaga 4.

Grundprincip 1

En transportor som séljer en resa fir ta ansvar for den oavsett om
transportiren utfor hela resan eller bara delar av den.

Transportorens skyldigheter enligt lagen ska gilla bide fér den som
1 eget namn slt transporten, den s.k. avtalande transportéren, och
den som utfér hela eller delar av transporten, den faktiska trans-
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portéren. Den som har silt en biljett dr sdledes avtalande
transportdr. Den avtalande transportdren har ansvar fér hindelser
under hela transporten, medan den faktiske transportéren enbart ir
ansvarig for hindelser som sker under den del av transporten som
denne genomfér. Ett krav mot den ena fir dock verkan dven mot
den andre. Det saknar sdledes betydelse till vem passageraren viljer
att vinda sig for att framfor ansprik eller reklamera en transport.
Normalt sett torde denne alltid kunna vinda sig till den som har
sdlt biljetten.

Att en transportdr stills som ansvarig och ir skyldig att betala ut
ersittning innebir dock inte att denne slutligt ska bira kostnaderna
for sddant som denne inte har orsakat. Genom lagens regressritt
kan transportorer inbordes eller med andra reglera vem som
slutgiltigt ska ticka kostnaderna foér utbetalade ersittningar. T
relationen mellan infrastrukturférvaltare och jirnvigsféretag bor
formerna for hantering av och regresskrav regleras i trafikerings-
avtalen.

Grundprincip 2

En passagerare ska kunna vara siker pd att en transport kommer att
genomfiras om ingen annan information givits vid en viss tidpunkt.
Vid storningar i trafiken mdste passagerarna fi god information i
sddan tid att de kan anpassa sig efter den uppkomna situationen.

Lagen foreskriver att transportdrer ska ge god och tillférlitlig
information om sina transporttjinster. Fér varje resa som silts i
forvig ska reseniren ges information om avgdngs- och ankomsttid,
pris samt vem som ska utféra transporten eller del av den om detta
ir annan in den avtalande transportéren.

Grundtanken med den nya lagen, nimligen att skapa ett bittre
resenirsskydd, vilar pd idén att skapa handlingsménster hos bade
transportdrer och resenirer som minskar de férluster och besvir
som kan uppkomma pd grund av férseningar eller andra brister hos
en transporttjinst. Detta forutsitter dels att resenirerna férses med
en god och tillforlitlig information om transportutbudet och dess
villkor. Dels att resendrerna i tillrickligt god tid fr information om
stérningar och indringar i detta utbud s att de har méjlighet
planera om eller pd annat sitt anpassa sig.

Informationen till passagerarna ir siledes central och grinserna
fér transportdrens ansvar och taganden gentemot passagerarna
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vilar 1 huvudsak pd vad transportéren har informerat om och hur.
Detta far ocksd betydelse vid bedémningen av ritten till ersittning
och ersittningsbeloppens storlek vilket utvecklas nirmare i den
tredje grundprincipen.

Grundprincip 3

Passagerarna ska ha ritt till ersittning om transporten inte uppfyller
vad passageraren haft anledning att rikna med.

Denna ritt till ersittning ir av olika slag. Dels har passageraren ritt
till ersittning eller kompensation fér stdrningar, férseningar och
andra kvalitetbrister 1 samband med en resa, dels har passageraren
ritt till ersittning eller kompensation fér den skada som kan upp-
std for passageraren till f61jd av att resan ir férsenad.

Det forsta fallet kan sigas reglera transportdrens ansvar for en
resas kvalitet. Passageraren har ritt att resa gratis, eller {3 biljett-
pengarna tillbaka, om resan inte uppfyller den kvalitet som passage-
raren rimligen haft att férvinta sig.

Det andra fallet reglerar passagerarens ritt till ersittning for
foljdskador av en férsening eller stérning. En passagerare ska f3
ersittning foér skador som uppkommer vid férseningar som ir
lingre in vad denne rimligen bor {8 finna sig i. Ersittningen som
ska vara skilig utgdr dock enbart om passageraren lidit nigon
ekonomisk férlust, t.ex. i form av l6neavdrag.

I bida fallen beror ersittningen vid forsening pd de 4tgirder
transportdren har vidtagit for att undanrdja skadan foér passagera-
ren. Om en resa forsenas eller annan stérning férekommer ir
transportdren skyldig att omgdende informera passagerarna och
vidta dtgirder for att minska skadans konsekvenser. Om transpor-
téren t.ex. tillhandahdller ersittningsbuss, taxi eller annat fird-
medel som inom rimlig tid och p3 ett tillfredsstillande sitt tar pas-
sageraren till resmélet kan ersittningsbelopp till f6ljd av férsening
minska eller inte behéva utbetalas alls.

Vilken kvalitet som passageraren har att férvinta sig och vad
som ir en rimlig férsening i dessa sammanhang avgdrs av faktorer
som t.ex. resans pris och den information som transportdren givit.
Tillimpningen av ersittningsreglerna kan siledes komma att variera
mellan olika transportérer och mellan olika transportslag. En
transportdr som framstiller sin tjinst som en hogkvalitetstjinst far
t.ex. rikna med att ta ett stdrre ansvar dn andra.
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Aven hir far siledes informationen till passagerarna en avgé-
rande betydelse. Visserligen finns en grundnivd som en passagerare
alltid har ritt att forvinta sig. Men 1 vilken utstrickning en passage-
rare kan forvinta sig service utdver detta avgérs av vilken informa-
tion passageraren har givits av transportoren.

Bakgrund och motiv till den foreslagna resevillkorslagen

Det lagférslag som jag presenterat ovan togs fram i samarbete med
Kollektivtrafikkommittén av en gemensam arbetsgrupp. Kommit-
tén bifogade arbetsgruppens rapport, Ett lagforslag till forbittrat
konsumentskydd for kollektivtrafikresendrer, dock utan att i detalj ta
stillning till innehillet. I en kommentar till lagférslaget framforde
kommittén emellertid att, till skillnad frin vad som anges i
lagforslaget, foljdskador inte bor var ersittningsgilla.

Jag ansluter mig dock helt till det lagférslag som limnats i
arbetsgruppens rapport. Till skillnad frin Kollektivtrafikkommit-
tén anser jag att den bor inféras i sin helhet, utan nigra begrins-
ningar i transportdrens ansvar att ersitta foljdskada.

Jag anser att resevillkorslagen ligger vil i linje med vad som
dlagts mig i direktiven och att en sidan lag skulle forbittra
resenirernas stillning visentligt. Idag regleras deras situation vid
forseningar och andra stérningar huvudsakligen av allminna
kontraktsrittsliga principer. Genom att en ny lag inférs blir det
littare for resenirerna att bedéma sina rittigheter och géra dem
gillande. Dessutom innebir resevillkorslagen andra férbittringar
for passagerarna. Informationen till dem kommer att bli bittre.
Detta giller bide generellt och i de fall d en stérning férekommer.
Vidare forbittras resenirernas stillning och méjlighet att séka sin
ritt 1 och med att situationen di en transport utférs av flera
transportorer regleras.

Jag vill hir sirskilt understryka att jag stédjer att lagen omfattar
alla transportslag. P4 detta sitt kan resenirerna f3 ett fullgott skydd
dven vid kombinerade transporter. Detta ir sirskilt viktigt efter-
som denna typ av transporter kan antas bli vanligare och vanligare.
Det ir viktigt att en sddan utveckling — som enligt min mening ir
onskvird — har lagstsd.

En annan sak som jag fist vikt vid ir att resevillkorslagen nir det
giller kompensation f6r forsening och andra stérningar bygger pd
vad reseniren haft anledning att forvinta sig. Detta innebir att
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transportdrens marknadsféring far stor betydelse. Detsamma giller
annan information som transportdren limnat. Detta ger utrymme
for transportdrerna att differentiera sina tjinster, dock inte pd ett
sddant sitt att en transportdér kan erbjuda transporttjinster helt
utan ansvar. Utgingspunkten 1 uttrycket "vad reseniren haft anled-
ning att férvinta sig" innebir nimligen att en viss kvalitet nir det
giller tidshdllning och annat fir anses vara kirnegenskaper hos
transporten. Konstruktionen ger diremot flexibilitet it transports-
rerna och en frihet till dessa att sjilv avgora i vilken utstrickning
deras tjinster ska anses vara hogkvalitativa eller enbart bastjinster.

Samtidigt stiller resevillkorslagen vissa visentliga krav pi
resendrerna. Dessa miste ha de tidsramar fér sitt resande som ir
rimligt 1 forhdllande till det ressitt som valts och med hinsyn till
hur viktig resan ir. Om det ir av stor betydelse f6r reseniren att
komma fram vid en viss tidpunkt, miste denne ha sirskilt stora
marginaler {or sitt resande. Hur stora marginalerna boér vara far
avgoras med hinsyn till vilket firdsitt som valts, och hur viktigt
det dr for passageraren att vara pd en viss plats vid en viss tid. Vid
resor inom ett lokaltrafikomrdde innebir detta att ersittning i
princip enbart bor utgd for ersittningsresor, eftersom reseniren
bér ha sidana marginaler att han eller hon kan ta sig till
destinationen med ett annat (men dyrare) transportmedel,
exempelvis taxi.

Att resenirernas situation pd detta sitt forbittras genom en sir-
skild lag bor inte innebira slutet pd den utveckling av frivilliga s.k.
resegarantier som foérekommit under senare &r. Tvirtom innebir
dessa ett effektivt sitt att, inom ramen fér de regler som hir fore-
slds, enkelt och snabbt l6sa de flesta problem. Den servicenivd
transportdrerna erbjuder kan dessutom tjina som ett viktigt kon-
kurrensmedel. Detta giller bide i det att kunderna viljer en viss
transportdr for att denne erbjuder en hog servicenivd, och genom
att transportdren fir goodwill genom att behandla resenirerna
generdst 1 hindelse av en férsening eller annan stérning.

Som redan framgdtt delar jag emellertid inte de stillningstagan-
den som framférs 1 Kollektivtrafikkommitténs betinkande att s.k.
foljdskador inte ska vara ersittningsgilla. En ritt till sidan ersitt-
ning foreligger redan idag varfér detta forslag snarare ir en
inskrinkning av dagens ritt. Att inféra en sddan begrinsning skulle
uppenbart strida mot inriktningen i mitt uppdrag sisom det fram-
gir av direktiven.
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Enligt min mening saknas dessutom birande skil f6r att inféra
denna begrinsning i resenirernas ritt. Frin branschen har framhil-
lits att en sddan ritt till ersittning vid féljdskador skulle f& stora
finansiella konsekvenser f6r en verksamhet med redan anstringd
ekonomi. Aven om en sidan risk sannolikt féreligger — i synnerhet
om inga sirskilda dtgirder gors for att férebygga att skada uppstar
— férsvagas argumentet av att frigan om sidan ersittning bara kan
uppkomma 1 sirskilda fall. For att denna ritt ska uppstd giller att
en person drabbats av en faktisk férlust, som att personen missat
en konsert eller annat evenemang som bara sker vid ett visst till-
fille. T de allra flesta fall innebir en tidsforlust inte mer dn att de
resande forlorar tid. I dessa fall kommer det inte att finnas nigon
ritt till ersittning.

Till detta kommer att ersittning i princip frimst kan komma
ifrdga vid ldngviga transporter. Nir det giller lokaltrafik kan det i
princip bara bli friga om ersittning f6r kompensationsresor. Skilet
till detta ir som tidigare anforts att den som reser med lokaltrafik
bér ha sidana tidsmarginaler att han eller hon kan ta sig ull sin
destination med annat firdmedel. Om négon exempelvis ska till en
konsert och viljer att 8ka med kollektivtrafik, bér denna person
starta sin resa i sd god tid att personen kan ta taxi istillet om det
uppkommer en stérning 1 lokaltrafiken och ind4 komma fram 1 ritt
tid.

En annan viktig friga dir olika uppfattningar framkommit under
utredningens arbete ir om méjligheten till ersittning for skada vid
férsening bér vara begrinsad. Det har framférts att en obegrinsad
ersittningsskyldighet skulle kunna bli mycket kostsam fér trans-
portorerna. Samtidigt kan konstateras att en sidan ritt kan antas
foreligga redan idag och att de ersittningar som hittills betalats ut
ir begrinsade.

Enligt min uppfattning ir det risken f6r minskade incitament att
forebygga att férseningar uppkommer som dr huvudargumentet for
att inte begrinsa denna ersittningsskyldighet. Jag menar att det
fortfarande finns mycket att gora {6r transportorerna for att ytter-
ligare minska riskerna fér att férseningar och andra stérningar ska
ge ekonomiska konsekvenser f6r enskilda resenirer. Inférandet av
ett takbelopp skulle istillet riskera att mer fokusera pd den ekono-
miska ersittningen in pd att faktiskt kompensera fér och avhyjilpa
konsekvenserna av den uppkomna skadan. Mot denna bakgrund
anser jag att det inte finns skil att inféra ndgra begrinsningar av
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skadestdndsansvaret vid férsening, och detta giller sirskilt lingviga
persontransporter.

De stindpunkter betriffande behovet av ett lagstadgat resenirs-
skydd som jag framfért hir giller sivil lokaltrafik pd jirnvig som
annan jirnvigstrafik. Kollektivtrafikkommitténs &sikter galler
frimst den del av tdgtrafiken som sker som lokaltrafik. Om det i
den fortsatta beredningen av denna friga skulle 6vervigas att infora
begrinsningar av transportdrernas skadestdndsansvar, anser jag att
sirskilda regler bor inféras i jirnvigslagstiftningen for lingviga
jdrnvigstransporter.

De langviga jirnvigstransporterna intar en mellanstillning
mellan lokaltrafiken och mer hogkvalitativa transporttjinster, som
flyget. Aven om jag férordat transportslagsévergripande regler vill
jag ind3 framfora att den ldngviga jirnvigen bor bira samma ansvar
som exempelvis flyget. Om en begrinsning évervigs bor det i detta
fall beaktas att motsvarande begrinsning inom flyget dr ca 50 000
kronor. Det kan nimnas att man i Finland nyligen infért regler om
ersittning for férsening vid tigtransporter och att grinsen dir satts
till 5 000 euro.

2.7.7  Sarskilda krav pa resenérsservice i linjebunden trafik

Utdver vad som i lagen stipuleras att gilla fo6r persontransporter
med jirnvig foresldr jag att vissa krav pd resenirsservice regleras
sirskilt 1 de trafikeringstillstdnd som utfirdas f6r den linjebundna
trafiken. Aven dessa krav ska ses i ljuset av de principer som ligger
till grund for resevillkorslagen.

Kraven kan formuleras lika for alla innehavare av trafikeringstill-
stdind men kan ocks3 tilldtas variera efter vilken typ av trafik det ir
friga om. Beroende pd den aktuella konkurrenssituationen liksom
inbérdes styrkeférhdllanden mellan aktdrerna och andra villkor pd
den berérda marknaden kan Jirnvigsstyrelsen, som dr den myndig-
het vilken utfirdar tillstinden, dven tinkas vilja anpassa tillstdnds-
villkoren. Till exempel kan behovet att stimulera framvixten av
ligprisalternativ eller di trafiken inte bedoms utgéra en del av eller
pdverka den &vriga linjebundna trafiken motivera att en tillstdnds-
pliktig transport beviljas undantag frin ett visst krav.

Utdver mojligheten att till trafikeringstillstdnd for jirnvigstrafik
knyta generella eller specifika villkor menar jag att det finns anled-
ning att pd tvd omrdden stilla sirskilda krav om resenirsservice
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som bor gilla f6r alla transportslag. Det giller dels krav pa en preci-
serad informationsplikt fér att 8stadkomma en samlad nationell
resinformation, dels krav pd biljettservice som goér det méjligt att
koépa biljett for hela resan.

2.7.7.1  En preciserad informationsplikt

Som redan framgdtt anser jag att information om hela resan, savil
information i férvig om tider, resvigar, bytespunkter och service
ombord som information om vad som hinder under resan, ir av
avgorande betydelse for jirnvigens attraktionskraft. En god, littill-
ginglig och heltickande information om vilka resméjligheter som
finns 1 syfte att resenirerna ska kunna planera f6r och garantera att
hela resan ir genomférbar ir viktig fér att minniskor ska uppfatta
tiget som ett bide mojligt och bra alternativ. Dirtill behévs tydlig
information om hur resenirerna beter sig efter att resan ir slut om
man har synpunkter eller klagomal att framféra. Sddan information
bér kunna samlas och limnas pd en gdng, pd ett och samma stille.
Tagoperatdrer och andra aktdrer har hir all anledning att samordna
sig om att informera de resenirer som trafikerar resesystemet,
oberoende av vem som faktiskt fraktar vem pd vilka strickor.

I vissa fall kan tigoperatorer emellertid vilja erbjuda mer
nischade resealternativ med resvigar och restider som inte givet
behéver eller avses vara en del 1 det allminna utbudet av tigtrafik.
Det giller i synnerhet i den kommersiella trafiken och kanske sir-
skilt 1 den trafik som kan tinkas etableras till f6]jd av det fria mark-
nadstilltride som jag har foreslagit. Fér operatorer av sidan trafik
ir det kanske inte helt sjilvklart att informera om sitt utbud till-
sammans med all annan trafik, med risk for att sjilva sirarten i
erbjudandet drunknar i det 6vriga. Som jag tidigare foreslagit bor i
det framtida jirnvigssystemet dven finnas plats {6r nya former av
trafik som bedrivs pd kommersiell grund. Det ir dirfér viktigt att
dess mojligheter att vixa fram inte himmas av illa genomtinkta
krav och regleringar.

Jag anser dock, oaktat detta, att ett obligatoriskt krav pd en sam-
ordnad resenirsinformation tillginglig fér alla resenirer bor stillas
pd alla jirnvigsoperatdrer som viljer att tillhandahilla ett utbud av
persontransporter inom ramen fér den linjebundna persontrafiken 1
Sverige. Sidan reseinformation miste diremot av ovan nimnda skil
skiljas frin marknadsforing, dvs. sidant som giller vars och ens
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behov att profilera sig och sina produkter mot sirskilt utpekade
mélgrupper och mot kunderna i allminhet. Av detta féljer att den
informationssamordning som sambhillet och statsmakterna stiller
krav pd inte bér omfatta mer in det som anses nédvindigt for att
reseniren sjilv ska kunna ta stillning till reseutbudet och dess olika
alternativ och villkor.

Av den féreslagna resevillkorslagen, vars innehdll och motiv pre-
senterats ovan, foljer att alla transportdrer ska informera om sina
transporttjinster. Bestimmelsen dr allmint hillen och preciserar
inte nirmare vad denna information ska innehalla eller p3 vilket sitt
den ska presenteras och tillhandahgllas.

Informationen till resenirerna ir emellertid en viktig komponent
for det okade resenirsinflytande och det resenirsskydd som jag vill
tillskapa med grund i resevillkorslagen. Som jag tidigare varit inne
pd ir god och tillférlitlig information till resenirerna en central
férutsittning i detta sammanhang. Om denna t.ex. inte utformas pd
ett 6verskddligt sitt som ir tillgingligt f6r alla kan ménga reseni-
rers mojlighet att utdva sin ritt dventyras.

Flera av de krav jag hir formulerar {6r jirnvigen boér ocksd gilla
fér andra transportslag. Jag foreslir dirfor att Rikstrafiken ges en
transportslagsdvergripande ritt att foreskriva vilken information
som ska ges for att sikerstilla att reseniren ges information fér
hela resan. Jag foresldr vidare att Rikstrafiken far i ansvar att svara
for att denna information samlas in och sammanstills samt ansvaret
for att forvalta denna information i ett nationellt reseinformations-
system. Rikstrafiken har siledes férvaltningsansvaret for detta
informationssystem. Sjilva arbetet med att samla in, sammanstilla,
ajourhdlla och tillhandahilla informationen bér Rikstrafiken
diremot upphandla pd marknaden.

Systemet ska kunna ge foretagsneutral information om méjlig-
heterna att resa med tdg och andra transportmedel i linjebunden
trafik &ver hela landet. Rikstrafiken ska ocksd ange de nirmare vill-
koren for vad reseinformationen ska bestd av samt hur den ska pre-
senteras och goras tillginglig. I Rikstrafikens ansvar f6r den natio-
nella reseinformationen ingdr dven att f6lja upp och utédva tillsyn
dver att de trafikorganisatdrer som omfattas av denna informa-
tionsplikt féljer de angivna villkoren.

I foreskrifterna bor det fortydligas hur informationen ska
utformas och presenteras. Informationen bér vara offentlig och litt
tillginglig for alla, sdvil faktiska som potentiella resenirer. Den bér
vidare bl.a. innehélla avgidngs-, ankomst- och bytestider samt priser
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och andra villkor knutna till en viss transport enligt en viss resvig. I
den min transportdren viljer att garantera framkomligheten for
hela resan, t.ex. i form av tidpassning vid byten ska det framgs av
reseinformationen.

Utover tidtabellsinformation inklusive dess status (garanterade
byten inkl. bytesservice etc.) bér dven preciseras krav pi
information till funktionshindrade och andra upplysningar. Utéver
information om vem som ir transportdr bor t.ex. tydligt framgd
vart och till vem man ska vinda sig f6r upplysning eller frigor di
problem uppstdr; vilken service som tillhandahills pi ett visst
firdmedel eller p4 en viss linje; var, hur och av vem man kan képa
biljetter; om det ir mojligt respektive nédvindigt att boka plats och
1 s3 fall med vilken framférhéllning.

Jag foreslir siledes att Rikstrafikens foreskriftsritt ska vara
transportslagsdvergripande. D3 ett sidant forslag faller utanfor
mitt uppdrag redovisar jag inte ndgot lagforslag som reglerar denna
foreskriftsritt. Jag foreslar istillet att denna friga utreds nirmare av
regeringen.

Det bér noteras att dven om foreskriftsritten avser en preciserad
informationsplikt, finns inget krav att samordna sina tidtabeller
eller att tillhandahilla sddan tidpassning att resenirens hela resa ir
garanterad. Det bor vara upp till den aktuella trafikorganisatéren
att sjilv besluta om 1 vilken min detta ska erbjudas. Som jag redan
tidigare varit inne pd torde de flesta operatdrer, kanske i synnerhet
kommersiella sidana, indd ha ett starkt intresse av att s6ka sam-
ordna sina turer med annan trafik s att man i mojligaste utstrick-
ning kan dra till sig s& manga resenirer som mojligt. Sdan samord-
ning 1 syfte att tillgodogéra sig matarvirden frin varandras trafik
bér uppmuntras i1 den utstrickning den ¢kar konsumentnyttan och
inte, 1 strid med konkurrenslagen, begrinsar konkurrensen pi
marknaden.

For resenirens del tillgodoses kravet om att fi en resa som ir
garanterad hela vigen inkl. tidpassning vid byten, genom mojlig-
heten att sjilv vilja den resvig dir, enligt reseinformationen, denna
service finns. En férutsittning ir att denna information finns
tydligt angiven i reseinformationen och utsatt i tidtabellen foér
respektive tur. For det fall resan trots allt inte skulle visa sig fun-
gera som utlovat har reseniren ritt till ersittning och kompensa-
tion 1 enlighet med vad som giller enligt den foreslagna resevill-
korslagen.
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2.7.7.2  Biljett- och bokningsservice

Alldeles oberoende av hur mycket information, valméjligheter och
handlingsberedskap resenirerna férses med kommer tillginglig-
heten till tdgresan begrinsas och kringligheten kvarstd om det inte
pa ett enkelt sitt gir att {4 tag pd den biljett som édr en férutsittning
for att kunna resa.

Mojligheten att pd ett och samma stille enkelt képa biljetter till
den tigresa man dmnar féreta, oberoende av med vem man ska dka
eller pd vilken eller vilka strickor ir enligt min uppfattning viktigt
for att jirnvigen ska kunna uppritthilla sin konkurrenskraft 1 for-
hillande till andra resealternativ. Detta giller redan nu men kom-
mer att bli alltmer tydligt i framtiden i ljuset av ett alltmer 6kande
antal operatdrer pd jirnvigsmarknaden.

En biljett som visar att det rdder ett avtalsférhillande mellan
reseniren och transportéren ir vidare en bra mojlighet for en
resendr att kunna hivda sina lagenliga rittigheter enligt den fére-
slagna resevillkorslagen. Och méjligheten att framféra eventuella
ersittningsansprik innan man startat resan till f6ljd av férseningar
eller storningar pd ett tdg giller endast under forutsittning att
reseniren kan visa att han eller hon tinkt 8ka med just det tiget.

Jag foresldr dirfor att Rikstrafiken, pd samma sitt som jag fore-
slagit 1 foregdende avsnitt angdende informationsplikt, ska bemyn-
digas att meddela transportslagsdvergripande foreskrifter om att
den som bedriver linjebunden persontrafik ska erbjuda biljett-
service som gor det mojligt att kunna tillhandahdlla biljetter for
resenirens hela resa. Reseniren ska alltsd kunna kopa en biljett for
hela resan dven om den utférs av flera trafikorganisatérer. Detta
ska dock endast gilla under forutsittning att en sidan samman-
hingande resa ir utlovad och garanterad i reseinformationen. I
biljettservicen ska ocksd dir sd dr relevant ingd méjligheten att boka
plats pa ett firdmedel.

Biljett- och bokningssystem bér i storsta mojliga utstrickning
samordnas genom frivilliga 6verenskommelser. I den maén
samhillet stiller krav pd gemensamma forsiljningskanaler liksom
eventuella krav pa enhetstaxor 1 anslutning till upphandlad trafik fir
detta inte std 1 strid med konkurrenslagstiftningens férbud mot
konkurrensbegrinsande samarbete.

Kanalerna fér att erbjuda biljettservice har med tiden blivit allt
fler. Utover att silja biljetter 1 den egna biljettluckan eller hos andra
pd stationen, ombord pd tiget eller bussen eller hos en resebyrs,
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torde t.ex. férsiljning 6ver Internet vara en mojlighet som kommer
att utnyttjas alltmer av allt fler i framtiden. Kravet pd en gentemot
resenirerna heltickande biljettservice bér dirfor inte specificeras
till ett sdrskilt foérsiljningssystem eller till nigon ensam férsilj-
ningskanal. S& linge som reseniren tillhandahdlls sidan foretags-
neutral biljettservice som medger denne att pd ett och samma stille
kunna képa och dir s ir mojligt boka hela resan sisom den
utlovats 1 den allminna reseinformationen ir det upp till
transportdren att sjilv vilja sdtt och system for att dstadkomma
denna service. Ett exempel pd ett system som ir uppbyggt med
denna ambition ir det s.k. Tigplussystemet som drivs av Samtrafi-
ken i Sverige AB (Samtrafiken)".

Det ir frin konkurrenssynpunkt viktigt att samtliga jirnvigs-
foretag och andra trafikorganisatérer har tillgdng pd lika villkor till
de biljettsystem och andra gemensamma funktioner som behovs
for att tillhandahalla biljettservice for hela resan. Detsamma giller
resebyrier och andra som fungerar som siljkanaler. Vidare stills
krav pd att det avrikningssystem som kan behovas for att fordela
kostnader och intikter mellan transportérerna kan utformas pd ett
konkurrensneutralt sitt. Former foér inflytande och finansiellt
ansvar 6ver dessa och eventuella andra gemensamma funktioner f6r
att tillgodose kraven madste, f6r att kunna garantera konkurrens-
neutraliteten pd marknaden, kunna styras och kontrolleras av sam-
hillet. Jag foresldr mot denna bakgrund att Rikstrafiken fir i upp-
drag att initiera utvecklingen av kommunicerande och kompatibla
biljett- och bokningssystem. Samtrafiken idr med sitt kunnande och
sin erfarenhet en viktig samarbetspartner i detta arbete. I Rikstrafi-
kens ansvar ska ocks ingd att formulera principer fér prissittning
och 6vriga villkor fér att kunna anvinda systemet eller funk-
tionerna. Rikstrafiken bor ocksd ha mojlighet att, som delvis redan
nu sker, bidra med finansieringen till grundliggande utvecklings-
behov. Kostnaderna bér 1 6vrigt férdelas pd anslutna foéretag. Det
blir alltsd 1 slutinden de kunder som utnyttjar servicen som fir
betala for den.

18 Agt av S] AB, Tigkompaniet, BK T4g, Connex, Arlanda Express, Destination Gotland och
samtliga linstrafikforetag.
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2.7.8 Krav om resenarsservice reglerade i avtal

Utover de hir beskrivna obligatoriska kraven har Rikstrafiken och
trafikhuvudminnen majlighet att stilla sirskilda krav anpassade till
den trafik som myndigheterna upphandlar. Kraven bér ligga i linje
med de intentioner och 6nskemdl pd trafiken som beskrivits 1 de
lingsiktiga strategiska trafikférsérjningsprogrammen. Kraven bor
formuleras 1 samband med upphandling och regleras i entreprenad-
kontrakt med den utvalde transportéren.

Avsikten med denna typ av krav och styrningen av den av sam-
hillet upphandlade trafiken ir de ska kunna anpassas utifrin det
enskilda fallet. Sddana krav kan bdde variera och dndras frin tid till
annan, beroende dels pd den transportpolitiska inriktningen, dels
pd hur trafiken och marknaden utvecklas.

2.8 Terminalerna

Persontrafiken

e Foratt gora det kollektiva resandet till ett bide tillgingligt och
attraktivt alternativ mdste terminalerna och samarbetet kring
dem utformas s att olika transportmedel och trafikutévare kan
samverka.

e Arbetet 1 Stationskommittén, en bestillarfunktion for trafik-
organisatorer, bor fordjupas. Representanter for resenirerna
boér erbjudas méjlighet att delta.

e Banverket boér som sammankallande tillsammans med
Vigverket ges 1 uppdrag att koordinera arbetet med stationers
och resecentras utveckling. Berérda kommuner, fastighets-
dgare, Ovriga berérda myndigheter samt {oretridare for
resenirer bor inbjudas att delta i arbetet.

e Resenirerna bor beredas mojlighet att pd ett enkelt sitt
kontakta berérda parter och framféra synpunkter p3
stationernas skotsel, serviceutbud och utveckling.

Bakgrund

I den rapport jag limnade till regeringen den 27 november 2002
med anledning av det tilliggsdirektiv (Dir 2002:128) regeringen
beslutade om den 26 september 2002, féreslog jag dels vissa kon-
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kreta dtgirder och dels forde jag en diskussion kring stationens
funktion sett med resenirens 6gon.
Den senare utmynnade i vissa 6verviganden och ett forslag till
ansats for mitt fortsatta arbete i frigan vilket jag redovisar nedan.
De konkreta dtgirder jag foreslog framgir av rapporten'” som
dterfinns som appendix 4 i bilagedelen.

2.8.1  Stationerna — en mdtespunkt mellan olika intressenter

Persontrafikterminaler eller stationer har stor betydelse som
motespunkt mellan olika intressenter. De fungerar som portaler till
kollektivtrafiken och de orter de betjinar.

Det ir enligt min mening visentligt att resenirerna ges ett infly-
tande 6ver hur innehdll och kvalitet i stationshillningen utformas. I
detta sammanhang ska de funktionshindrades behov sirskilt beak-
tas.

Trafikutévarna, vare sig det dr friga om jirnvigsforetag,
trafikhuvudmin, busstrafikféretag eller andra, agerar i1 de flesta fall
som ombud for sina resenirer i dessa frigor. De har ett intresse av
att kunna paverka serviceutbudet si att deras produkter blir
attraktiva. Dessutom har de behov av utrymmen och funktioner
som behdovs f6r driften av deras verksamhet.

Kommunerna behéver pd motsvarande sitt ha ett stort infly-
tande Gver stationen sett ur sitt perspektiv att virna ortens intres-
sen.

Stationerna sedda ur resendrens synvinkel

For att en station ska fungera bra ur resenirens synvinkel méste
tillgingligheten till stationen vara god. Det innebir att lokalise-
ringen ir viktig samt att kopplingen mellan olika firdmedel funge-
rar vil.

Viderskyddade vintutrymmen och gingvigar, god orienterbar-
het och relevant information ir minimikrav som reseniren stiller,
men det ir ofta inte tillrickligt. Det ir framfor allt viktigt att ndgon
klart och tydligt pekas ut som ansvarig fér de funktioner och den
service som tillhandahills p3 stationen.

!9 Forvaltningen av jirnvigens fastigheter
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Det ir litt hint att ett trafikforetag slipper ansvaret nir vil rese-
nirerna har stigit av, eller inte ir beredda att ta det, innan reseni-
rerna klivit ombord pd tiget eller annat firdmedel. T en sidan situ-
ation finns det stor risk att stationen blir en dilig skarv snarare in
en bra koppling. Det krivs ett ansvar {or att stationen ska fungera
som en attraktiv link i en resekedja. Detta ansvar méste vara tydligt
utpekat si att reseniren i1 hindelse av problem vet vem han kan
vinda sig till for att f3 problemet 16st.

Reseniren miste siledes std i centrum nir man diskuterar statio-
nen och dess funktioner. Olika slags service till reseniren behovs
for att f3 till den goda kopplingen, men den méiste ges pd reseni-
rens villkor. For att inte minska effektiviteten 1 stationens frimsta
uppgift gdr det inte att bygga om en station till varuhus dir reseni-
ren maste kryssa fram mellan olika stdnd f6ér att kunna nd sitt
firdmedel.

Ovanstdende generella bild av hur en station bér vara utformad
bekriftas av en doktorsavhandling framlagd av Cristina Prather
Persson, 1998%° vars huvudslutsats dr att bilden ir bide klar och
likartad 1 alla resenirsgrupper. Det betyder att alla tigresenirer har
samma generella preferenser rérande stationer. Konventionellt
serviceutbud pd stationerna fir hégre virderingar in okonventio-
nella serviceelement. S3 ir t.ex. biljettférsiljning och toaletter
betydligt viktigare in faxapparater och livsmedelsbutiker.

Resenirerna har enligt avhandlingen en tydlig bild om statio-
nerna. De ska vara centralt beligna, erbjuda konventionell service
av hog kvalitet och vara ppna for alla. Utan attraktiva stationer
kan efterfrigan pa tigtrafik minska.

Alla informationselement bedéms av resenirerna vara mycket
viktiga. Resenirerna anser att det ir mycket viktigare att det finns
en traditionell manuell biljettférsiljning, in att det finns biljett-
automater.

Service och information pd stationer

I min rapport till regeringen konstaterade jag bl.a. att det ir nod-
vindigt att formulera ett mer tydligt uppdrag till Jernhusen som
innefattar behovet att beakta ett antal sambhillsuppgifter. Jern-

® Prather Persson, Cristina: The railway station and the interregional traveller.
Bulletin 157, (Doctoral Thesis 1015) 1998, Lunds Tekniska Hogskola
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husens roll ska entydigt vara en stddfunktion till den persontrafik
som nyttjar stationerna.
I utbudet av resenirsservice ska enligt min mening beaktas:

o Sambiillets krav sdsom tillginglighetskrav — t.ex. mojlighet att
enkelt att nd stationen och tdgen, handikappanpassning, siker-
hetskrav, lokaliseringskrav, koppling till andra transportslag —
busshéllplatser, parkeringar, taxi uppstillning, m.m.

o Allminna komfortkrav som funktioner fér vintan, information,
biljettkép, toaletter, dverblickbarhet dvs. klarhet 1 transport-
vigar, personlig service, m.m.

o Kommersiell service som kiosker, butiker, caféer — utgiende
frén de behov som resenirerna har.

Banverket och Vigverket bor i sina sektorsfunktioner tillsammans
med Rikstrafiken ges i uppdrag att genom kontinuerliga kund-
undersokningar och genom att stimulera forskning p& omridet,
skaffa alla aktdrer en god bild av vilka egentliga behov resenirerna
har vad betriffar stationernas funktion och de tjinster som utbjuds
dir.

Ett flertal av de tjinster som trafikforetag och trafikorganisats-
rer erbjuder pd terminalerna ir av sidant slag att bara de sjilva kan
avgdra utbudet utifrdn den efterfrigan som finns. Det finns emel-
lertid andra tjinster som mdste anses ligga inom ramen for det bas-
utbud som madste finnas pd varje terminal oavsett dess storlek. Dit
hér grundliggande tidtabellsinformation, stérningsinformation och
annan relevant information som behdvs f6r att kunna genomféra
resan.

Enligt min uppfattning ir skyltning och annan information som
dels talar om stationens namn, dels hinvisar till olika funktioner
m.m. alldeles nédvindig {6r orienterbarheten och tillgingligheten i
den aktuella terminalen. Den dr ocksd viktig ur ett sikerhets-
perspektiv. Denna basala information ansvarar numera Banverket
for. Underhdll och skétsel av den tekniska utrustningen dr sirskilt
viktig s att den 1 alla ligen fungerar oklanderligt.

Av historiska skil dr detta ett eftersatt omrdde dir mycket beho-
ver goras. Ofta dr informationen otillfredsstillande. Hoégtalarutro-
pen ir for {8, akustik och ljudstyrka dr déligt anpassade. Informa-
tionens innehdll ir ofta frustrerande inte minst genom att tdgs
aviserade ankomst/avgingstider ofta flyttas fram i 15-minuterssteg
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vid timsldnga férseningar istillet f6r att man frdn bérjan annonserar
en ny korrekt ankomst/avgdngstid.

Vad giller de delar av trafikantinformationen som Banverket
ansvarar for behdver stora reinvesteringar goras i tekniska anligg-
ningar av olika slag d& dessa 1 alltfér manga fall ir gamla och inte
fungerar. Blidderverk klibbar, hogtalare ir tysta eller ljudet otyd-
ligt, monitorer fungerar inte. Banverket har ocksd pabérjat ett pro-
gram med bl.a. ny typ av enhetlig skyltning och nya kundmonito-
rer.

Mojligheterna att visa meningsfull textinformation ir enligt min
mening idag alltfér tekniskt begrinsade. Framfor allt trafikstor-
ningar stiller mycket stora krav pd trafikantinformationen. Att
trafikstorningar forekommer ir i viss mén accepterat av kunden,
men det dr oacceptabelt att inte fi veta vad som hinder, varfor det
hinder och framfér allt vad som planeras hinda.

Idag ir det ofta sd att informationen fungerar bist dir och nir
den inte behovs, det vill siga pa stora stationer nir trafiken i stort
sett gir enligt tidtabell. Vid stora stérningar ricker inte kapaciteten
till och informationen blir lidande, bide vad giller kvalitet och
mingd.

I samband med Banverkets arbete med att ta fram ett dtgirds-
program med anledning av de stora stdrningar som uppstod i
persontrafiken 1 framfér allt Bergslagen och Stockholmsomridet
mellan jul- och trettondagshelgen &rsskiftet 2001/2002, konstate-
rade Branschféreningen Tagoperatdrerna att det finns kvalitets-
och ambitionsskillnader i jirnvigsforetagens arbete med kund-
information. Det giller deras faktiska nirvaro pi stationer, direkta
information till kunderna och deras férméga att visa empati med
kundernas situation.

Det har ocksd forekommit att ombordpersonal och lokférare
som vintat pd forsenade tdg inte har vetat si mycket mer om
situationen in kunderna sjilva. Informationen till den 3kande
personalen ir ibland dilig. Avldsande personal har i vissa fall inte
vetat mera in vintande resenirer och av den anledningen inte
kunnat limna besked till kunderna under pigiende férseningar.
Detta innebir att informationen inte sillan dr simst 1 de ligen d&
den behéver vara som bist.
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2.8.2  Utvecklingen av resecentra

Av olika anledningar var ingen part beredd att i tllrickligt stor
utstrickning ta ansvar for vare sig stationer eller bussterminaler
under 70- och 80-talen. Stationernas underhill eftersattes och de
blev allt mer otrygga och oattraktiva f6r resenirerna.

SJ formulerade i bérjan pd 80-talet programkrav f6r upprustning
av stationerna dir en birande punkt var ett nira samarbete med
kommunerna. Dessa “nya” stationer valde man att kalla resecentra.

I 1988 &rs trafikpolitiska beslut ingick att jirnvigsstationerna
skulle omvandlas till trafikcentra. Det var dirfor forst efter del-
ningen av S] och skapandet av fastighetsdivisionen inom SJ som
forutsittningar skapades for att realisera planerna. Mélet med
arbetet var att géra det enkelt att vilja kollektiva firdmedel och
enkelt att kombinera tdg och buss. Detta skulle alla vinna pi, SJ
skulle 38 fler tigresenirer, trafikhuvudminnen skulle fi fler
resenirer 1 sin kollektivtrafik och kommunen skulle stirka sin
attraktivitet.

En viktig del av strategin var att si lingt mojligt samlokalisera
tdg och buss 1 en gemensam anliggning. En annan del var att tyd-
liggora olika resenirsservicenivder i forhdllande till stationens stor-
lek och antalet resenirer. En tredje viktig friga var att ta tillvara
féorsummade arkitektoniska virden i stationerna si att den dels
skulle bli attraktiv f6r resenirerna och dels ter bli ortens stolthet.

Det fattades under 80-talet ett antal viktiga beslut, dels inom SJ
och dels externa beslut, som starkt bidrog till upprustningen av
stationerna i resecentrumprogrammet verkligen blev av. De kanske
viktigaste var foljande:

Overgripande beslut

1988-ars trafikpolitiska beslut vilken
bl.a. innebar ett mer uttalat ansvar for
kommunerna att medverka till det som i
prop. 1987/88:50 kallades for trafik-
centrum.

En mer affarsmassig syn fran SJ:s sida
att inte betrakta stationerna som ett
kostnadsstélle utan som en potentiell
intaktskalla.
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HKonsekvensbeslut

Beslutet att skapa en fastighetsdivision
inom SJ.

Nytt biljettsystem innebar anda krav pa
ombyggnad av biljettkontoren.

Beslut fran SJ att prioritera upprustning
av stationer.
SJ:s ndrmanden till kommunerna.
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Upprustningen av stationerna som sedermera piborjades kan in-
delas i tre nivier:

1. Stationsupprustning (ytskiktsrenovering m.m.)

2. Stationsutveckling (ombyggnader med bussterminal, parkering
m.m.)

3. Stationsexploatering (helt nya funktioner genom tillkommande
byggnader m.m.)

De flesta av de paborjade projekten évergick frin stationsupprust-
ningsskedet till stationsutvecklingsskedet. Strax éver 100 stationer
upprustades i enlighet med ndgon av dessa niver. De stationer som
hade stérst betydelse for resendrernas upplevda kvalitet i resan
prioriterades liksom de stationer som trafikerades med det di nya
snabbtiget X2000.

Ytterligare en viktig faktor var att syftet med SJ:s fastighetsdivi-
sion uttalat var att betjina persontrafikdivisionen med de stations-
anliggningar den spec1flcerade Forst 1 andra hand skulle fastighets-
divisionen gora egna fastighetsaffirer som kanske innebar en
stationsexploatering.

Att vidmakthilla kvaliteten pid resecentrumen samt klargéra
ansvarsfordelningen mellan olika parter ir enligt min uppfattning
en viktig friga for framtiden. Detta accentueras av de mindre
genomtinkta 4tgirderna som vidtogs i samband med SJ:s
bolagisering och fér vilka jag redogjort 1 min ovan nimnda rapport
samt limnat vissa dtgirdsforslag.

2.8.3 Vidare arbete fram till dags dato

Sedan jag limnade min rapport till regeringen i slutet av november
2002 har arbete pibérjats inom Niringsdepartementet 1 syfte att
bereda mina forslag. Regeringen har borjat gora férindringar i
ledningen av Swedcarrier och Jernhusen. Atgirderna syftar bl.a. till
att betona att Jernhusen i forsta hand har ett transportpolitiskt
betingat uppdrag.

Jernhusens dotterbolag SRAB?', vars uppgift var att samla ihop
trafikféretagens, trafikhuvudminnens m.fl. 6nskemdl om stations-
hillningen och férmedla dessa till Jernhusen, har borjat avvecklas

2! Svenska Reseterminaler AB.
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och dess arbetsuppgifter successivt éverforts till den nybildade
stationskommittén.

Stationskommittén

Agarna av Samtrafiken i Sverige AB (Samtrafiken) bildade vid
arsskiftet 2002/03, 1 syfte att formalisera samarbetet dem emellan i
dessa frigor, en stationskommitté. Ett kansli bildades under viren
2003 placerat hos Samtrafiken. Syftet med Stationskommittén ir
att uppritta en samlad bestillarroll 6r stationshillningsfrigor.

Uppdraget dr att underséka forutsittningarna fér Samtrafiken
att bli den juridiska avtalspart som samlat f6r de primira aktorernas
rikning bestiller stationshillningstjinster. Samtrafiken fir dirmed
en utdkad uppgift jimfért med tidigare.

Kommittén konstaterar att stationerna ligger i skirningspunkten
mellan minga intressen. En sirskilt samverkansgrupp har bildats i
syfte att sikerstilla att deras synpunkter kan tas tillvara. I denna
deltar Banverket, Vigverket, Rikstrafiken, Jernhusen, Svenska
Taxiférbundet samt Svenska Kommunférbundet och Landstings-
forbundet. Inte minst kommunerna ir viktiga intressenter i detta
arbete. Deras intressen foretrids pd varje ort av respektive
kommun. P4 riksnivd sker samrid istillet med Svenska Kommun-
férbundet.

Likasd dr Svenska Taxiférbundet en intressent och samverkans-
part 1 Stationskommitténs arbete liksom Jernhusen i sin roll som
enskilt storsta forvaltare av stationsbyggnader i1 landet.

Stationskommittén arbetar under hésten 2003 med att inventera
behoven av service pd stationerna utifrin dagens situation. Varje
trafikforetag ges mojlighet att redovisa sina bedémda behov, oav-
sett vilka dldre anliggningar som finns p3 platsen.

Med hjilp av denna inventering kommer sedan férslag till en
samlad bestillning av stationstjinster att upprittas. I detta arbete
kommer inte minst de &vriga intressenterna att spela en viktig roll.
Arbetet inriktas pd att det ska vara klart till den 1 januari 2004.

En viktig friga ir fordelningen av kostnaderna fér stationshill-
ningen. I avtalen ska klargéras vilka fysiska prestationer som ska
utféras och av vem, och vilka serviceinsatser som ska géras och i
avtalet regleras ocksd hur kostnaderna ska férdelas pd de inblan-
dade parterna. Samverkansgruppen har pdborjat diskussioner om en
langsiktig plan for investeringar i stationerna. Parterna upplever det
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som virdefullt att gemensamt kunna diskutera frigor kring
prioriteringar och investeringsitaganden

2.8.4  Overvaganden och forslag

Som det framgdr i min rapport féreslog jag i denna bl.a. vissa prin-
ciper f6r hur transportsektorns tillgdng till stationer ska sikras. I
det sammanhanget ir det enligt min mening glidjande att de
primira aktdrerna nu gitt samman for att arbeta vidare med
framfor allt praktiska frigor i detta sammanhang,.

Genom initiativet med Stationskommittén kommer den tidigare
splittrade efterfrigesidan vad giller stationstjinster m.m. att kunna
visa upp en mycket tydligare bild av vilka tjinster trafikféretag,
trafikhuvudmin m.fl. egentligen efterfrigar & sina kunders vignar.
Detta ir bra. Det ska noteras att jag 1 mina samtal med nimnda
intressenter erfarit att skilet till att Jernhusen en ging bildade
dotterbolaget SRAB helt enkelt var att man inte hade en samlad
motpart att diskutera frigorna med. I min rapport till regeringen
konstaterade jag att de primira aktdrerna inte hade nigot fértro-
ende for SRAB och att det forefaller mer naturligt att de som fak-
tiskt efterfrigar vissa tjinster sluter sig samman och efterfrigar
detta gemensamt.

En friga som emellertid fortfarande inte fitt ett konkret svar ir
vem eller vilka som faktiskt ska leverera de tjinster som efterfrigas.
Genom initiativet med Stationskommittén anser jag dock att det
nu finns férutsittningar att féra denna friga vidare pa ett tillfreds-
stillande sitt. Jag tar f6r givet att det vidare arbetet resulterar 1 att
dessa tjinster upphandlas pd ett konkurrensneutralt vis av externa
leverantérer. Det finns enligt min mening ingen anledning att
erinra nigot emot att Stationskommittén specificerar vilka sddana
tjdnster som ska upphandlas.

Ytterligare en friga som det finns anledning att uppmirksamma
ir det faktum att Stationskommittén samlar de idag aktuella
trafikforetagen och trafikhuvudminnen. Frigan ir di om det ska
foreligga ett tving for nytillkomna aktdrer att ansluta sig till
Stationskommittén eller om de ska ges mojlighet att sjilva etablera
ett forhillande till stationsférvaltaren? Jag konstaterar att Stations-
kommittén idag pd frivillighetens grund samlar de aktuella trafik-
foretagen och trafikhuvudminnen. Det finns enligt min mening
ingen anledning att fringd denna princip. Jag forordar dirmed till-
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kommande aktdrers mojlighet att sjilva etablera ett forhillande till
den aktuella stationsférvaltaren. Jirnvigsstyrelsen har i detta en
dvervakande roll.

En slutsats jag drog i min rapport var att {or att stationerna och
terminalerna ska utvecklas till vil fungerande knutpunkter f6r olika
typer av trafik, miste det komma till stind ett aktivt och uthilligt
samarbete mellan alla berérda parter under hela processen frin pla-
nering till genomférande och drift av stationen.

Ocksé sambhillets mer allminna intressen av stationers och rese-
centrums utveckling méste tas tillvara.

Det ir i detta sammanhang positivt att Stationskommittén knutit
till sig den tidigare nimnda Samverkansgruppen bestdende av bl.a.
Banverket, Vigverket, Rikstrafiken samt kommunerna. Formellt ir
detta dock bara ett organ som pa frivillighetens vig kan ge syn-
punkter i dessa frigor. Jag foresldr dirfor att Banverket (som sam-
mankallande) och Vigverket i sina roller som sektorsmyndigheter
ges 1 uppdrag att koordinera arbetet med stationers och resecentras
utveckling och att i detta inkludera ocksd berérda kommuner,
fastighetsidgare samt 6vriga berérda myndigheter och intressenter.

I praktiken betyder detta att den koordineringsroll som SJ hade i
utvecklingen av resecentra skulle 6évertas av Banverket och Vig-
verket med Banverket som sammankallande.

For att ta tillvarata resenirernas synpunkter pd stationernas till-
stdnd och funktion foresldr jag att vid varje enskild station inrittas
ett system dir resenirerna pd ett enkelt sitt I6pande kan komma i
kontakt med ansvariga fér att delge sina synpunkter. Ett sidant
system kan omfatta en enkel brevldda, ett sirskilt telefonnummer
eller sirskilda webbplatser. Resenirerna ska ocks3 litt kunna erhilla
information om hur man kan kontakta Stationskommittén eller
Banverket. Banverket ska 1 samverkan med andra berérda myndig-
heter systematisera de synpunkter som férs fram och bor arligen
ocksd redogéra for vilka &tgirder som vidtagits. Representanter for
resenirerna bor ocksd beredas mojlighet att delta i Stations-
kommitténs arbete.

Alla utvecklingsprojekt bér av samma anledning bli féremal for
en samrddsprocess dir resenirer och allminhet ges mojlighet att
framféra sina synpunkter.

194



	Missiv
	Innehåll
	Förkortningar
	Sammanfattning
	1 Inledning
	1.1 Uppdraget
	1.2 Tidigare reformer inom järnvägssektorn i Sverige och inom EU
	1.3 Arbetets utgångspunkter och inriktning
	1.4 Avgränsningar och samverkan med andra utredningar

	2 Persontrafiken
	2.1 Persontrafikens utveckling
	2.2 Järnvägstrafikens roll på den framtida resemarknaden
	2.3 Marknadstillträdet
	2.4 Trafikeringstillstånd och skadlighetsprövning
	2.5 Operatörsmarknaden
	2.6 Fordonsförsörjningen
	2.7 Service med resenären i fokus
	2.8 Terminalerna




