3 Godstransporterna

3.1 Godstransporternas utveckling
3.1.1  Tva perspektiv

Varje forsok att kortfattat beskriva och analysera ett historiskt
férlopp blir med nédvindighet ofullstindig. Det blir av den anled-
ningen vanskligt att dra anvindbara slutsatser ur det historiska.
Risken finns alltid att historien tolkas 1 form av énskningar och
férhoppningar snarare dn realistiska dverviganden. Jirnvigsomri-
det dr inte férskonat frin detta.

Jag har for att 1 mojligaste min undvika ovanstiende valt att
beskriva den hittillsvarande utvecklingen sett ur tvd perspektiv.

3.1.2  Perspektiv 1 — jarnvagen har havdat sig val

Trots att Sverige under de senaste trettio dren omvandlats frin
industrination till ett land som i mycket stérre utstrickning in
tidigare dr en tjinsteproducerande ekonomi har det totala gods-
transportarbetet regelmissigt varje ir okat kraftigare in brutto-
nationalprodukten (BNP).

Det ir rimligt att tro att det foreligger ett generellt samband
mellan ekonomisk aktivitet, mitt genom BNP:s férindring, och
efterfrigan pd godstransporter, mitt i tonkilometerférindring 6ver
motsvarande period. Emellertid ir det inte friga om ett lineirt
orsakssamband dir det kan ledas 1 bevis att t.ex. en tviprocentig
okning av BNP skulle leda till motsvarande 6kning av transport-
arbetet (eller omvint), utan om en relation mellan tvd komplexa
métt som kan anvindas fér analys och fér att bittre forstd och for-
klara skeendet och sambanden mellan ekonomisk utveckling och
transporter.
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Niringslivets del av BNP bestod dr 1970 till 48 procent av
yjanster, medan tjinsterna i bdrjan av 2000-talet utgjorde inte
mindre dn 57 procent. Forst under de allra senaste &ren tycks den
okade tjinsteproduktionen dock mer patagligt slagit igenom i
siffermaterialet genom att BNP och transportarbete dkat i ungefir
samma takt.

Figur 3.1. BNP och totalt inrikes godstransportarbete 1950-2002
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Den kanske enskilt viktigaste orsaken till den strukturella 6kningen
av transportarbetet ir den sedan mitten av sextiotalet 6kade kon-
sumtionen. Hushéllen, {6r 6vrigt nigra hundratusen fler in fér
trettio dr sedan, har genom 6kade inkomster fitt mojlighet att
efterfriga allehanda produkter som krivt forflyttning for att nd
slutkonsumenten. Detta har forstirkts av koncentrationen av
produktionsanliggningarna.

Sjilvfallet kriver 6kad efterfrigan ocksd tunga transporter av
insatsvaror fér produktion, men det ir firdigvarutransporterna —
ofta férenade med import — som vuxit mest. Dessa transporter sker
vanligen inte med jirnvig, i alla hindelser inte fér hela transport-
strickan. Till bilden hor att den svenska basindustrin producerade
ungefir lika stora volymer 4r 2002 som den gjorde &r 1970.

Mot bakgrund av detta har dock jirnvigstransporterna i Sverige
hivdat sig vil. Den svenska jirnvigens transportarbete var i borjan
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av tjugohundratalet ungefir tio procent stdrre in for trettio ar
sedan. En viss variation med konjunktursvingningarna har varit
ofrdnkomlig, men alltsedan mitten av 80-talet har det producerats
18-19 miljarder tonkilometer pd jirnvig i Sverige, med en topp-
notering om 19,5 miljarder tonkilometer &r 2000.

Den héga efterfrigan pd jirnvigstransporter ska ocksd ses mot
bakgrund av att landsvigsfordonen undan fér undan blivit allt
effektivare och att inget annat land 1 Europa, utéver Finland,
tilliter s3 stora och tunga lastbilar som Sverige. Idag tillits lands-
vigsfordon om maximala 25,25 meter respektive 60 ton i Sverige.
Dessutom har landsvigstrafikens externa kostnader endast delvis

internaliserats samtidigt som jirnvigen inte helt kompenserats fér
detta.

Figur 3.2. Lingviga godstransportarbete totalt och férdelat p transport-
medel 1970-2002
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Ungefir 25 procent av det ldngviga godstransportarbetet 1 Sverige
sker med jirnvig, vilket ir hogt jimfért med andra EU-linder. Men
det bor understrykas att svensk industri- och produktionsstruktur
samt de l&nga avstdnden 1 Sverige littare genererar tonkilometer in
motsvarande 1 t.ex. Nederlinderna, Belgien och Tyskland.

Dagens svenska produktion av godstransporttjinster pd jirnvig
sker dessutom med firre dn en tredjedel av det antal vagnar som
krivdes 1970 och med en personalstyrka som ocksd ir ungefir en
tredjedel av vad den var &r 1970.' Jirnvigens produktionssystem
har rationaliserats avsevirt och inriktats mot systemtdgsliknande
koncept och en storre andel direkttdg. Andelen vagnslasttrafik mitt
1 fakturerad omsittning pd den svenska marknaden dominerar dock
stort. Till bilden hér ocksd att priserna pd transporttjinster ir l3ga
och linge varit sjunkande.

Trots den stabila efterfrigeutvecklingen har Green Cargo AB
och dess féregingare S] Gods, med undantag av nigra fi &r, bedri-
vit verksamheten med forlust alltsedan 60-talet. Under det senaste
dret har dock resultatet f6rbittrats 1 positiv riktning.

3.1.3  Perspektiv 2 — jarnvagen har inte férmatt tillvarata sina
mojligheter

Det totala godstransportarbetet i landet har under den senaste
trettiodrsperioden 6kat med inemot 30 procent. Jirnvigens trans-
portarbete, som 1 huvudsak ir lingviga, 6kade under motsvarande
period endast med ungefir tio procent. Om man jimfér jirnvigen
enbart med utvecklingen av de lingviga godstransporterna (avstind
over tio mil) pd landsvig visar det sig att de senare har 6kat med
30 procent.

Jirnvigen har alltsi forlorat marknadsandelar oavsett hur man
riknar. Foljaktligen har jirnvigens andel av den lingviga inrikes
godstransportmarknaden sjunkit frdn 28 procent till 24 procent
under en trettiodrsperiod. Detta trots de olika slags stéd som
genom &ren utgdtt till jirnvig och kombinerade transporter och
trots de stora infrastruktursatsningar som gjorts samt de 1 férhil-
lande till kostnaden mycket méittliga banavgifter som jirnvigs-
foretagen erligger f6r nyttjande av statens spdranliggningar.

! Det statistiska materialet frdn 1970 ir mycket detaljerat, men det innehéller inte ndgon
uppdelning  pd  personalkategorier som var verksamma inom gods- och
persontrafikomridena. Berikningar tyder dock pd att dagens cirka 2700 personer inom
godstransport pi jirnvig motsvarades av tminstone 10 000 personer r 1970.
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De mojligheter som redan 1996 gavs for nya jirnvigstransport-
foretag att etablera sig pid den svenska transportmarknaden har
innu inte givit ndgra patagliga resultat i statistiken.

Jarnvigens marknadsandel i Sverige dr dock fortfarande avsevirt
mycket storre dn i de flesta andra europeiska linder, men trenden
ir svagt neditriktad. An virre ir att jirnvigen under den senaste
tjugodrsperioden forlorat sju procentenheter — frén 26 till 19 procent
— av marknaden fér hogforidlat gods, samtidigt som denna del av
transportmarknaden expanderat mest av alla segment. Okningen
har varit drygt 50 procent sedan bérjan av dttiotalet.

Figur 3.3. Lingviga godstransportarbete dr 2000 fordelat pd transport-
medel och foridlingsgrad

Miljoner tonkilometer

25000
o000 N

15000 _
- [ soont [
5000 - g

i . . — Lasthd m

I I I
Highir il Forbaial Ligforadiat  Massgnds
ol Eods s

Killa: Banverket

Att forlora marknadsandelar pd en kraftigt vixande marknad med
god betalningsférmiga ir sjilvfallet inte gynnsamt. Utvecklingen
blir 4n mer bekymmersam genom att jirnvigen ocksd forlorat
marknadsandelar pd marknaden for lagforidlat gods — frin 24 ill
13 procent. Denna del av transportmarknaden har i och fér sig inte
expanderat lika kraftigt som den hogféridlade, men det dr trots allt
friga om en marknad, pd vilken jirnvigen traditionellt varit stark.
Det ir sett ur detta perspektiv anmirkningsvirt att jirnvigen
inte férmdtt anpassa sina transportprodukter och sin servicenivd si
att man pa den expanderande marknaden f6r hogfoéridlade produk-
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ter dtminstone hade kunnat behdlla sin marknadsandel och 6ka
andelen nir det giller 13gforidlade produkter. Mot bakgrund av det
som skett finns det anledning att vara bekymrad &ver jirnvigens
fortsatta utvecklingsméjligheter.

3.1.4  Forklaringar till hittillsvarande utveckling

Det som har stérst inverkan pé transporternas utveckling 4r indu-
striproduktionens omfattning, branschsammansittning och indu-
strins geografiska struktur. Dessa styrs till stérsta delen av den
globala ekonomins utveckling och kan dirfér inte i ndgon storre
omfattning paverkas av vare sig allminpolitiska beslut, transport-
politiska beslut eller av beslut fr8n transportbranschens aktorer 1
Sverige. Logistikbranschen koncentrerar dock flédena for att mota
utvecklingen. Diremot skapar denna omvirldsutveckling de
férutsittningar inom vilka ramar beslut tas om vilka férutsittningar
samhillet méste skapa for transporterna.

Utvecklingen av godstransporterna under den senaste tiodrs-
perioden bor pa en dvergripande nivd dirfor ses 1 perspektivet av en
kraftig produktionshéjning, med en successiv férskjutning mot
alltmer hogforidlade produkter, mindre sindningsstorlekar och allt
lingre transportavstind till {6ljd av en mer globaliserad produktion.
Samtidigt kan konstateras att tjinstesektorns andel av bruttonatio-
nalprodukten successivt har 6kat och att varuproduktionen dirmed
inte pd samma sitt som tidigare speglar den ekonomiska utveck-
lingen.

Utover de forklaringar till den hittillsvarande utvecklingen som
stdr att finna 1 omvirlden finns det ocksd ett stort antal faktorer
och &tgirder som stdr att finna hos sdvil statsmakterna som jirn-
vigssektorn sjilv. Vissa av dem har gett upphov till positiva effek-
ter medan andra, tvirtom, gett upphov till negativa effekter.

Allmint sett drivs godstransporter pid jirnvig med laga
margmaler En prispress har dgt rum dir produktivitetsvinster i
ménga fall kommit framfér allt de stora kunderna wll del.
Jirnvigsforetagen har dirfor pdtagliga problem att nd vinstnivder
som medger investeringar.

200



SOU 2003:104 Godstransporterna

Positiva faktorer

Det har skett en kontinuerlig anpassning av kostnadsansvaret for
jirnvigen i takt med att konkurrensférdelar som den tunga lands-
vigstrafiken skaffat sig blivit uppenbara. Ett exempel ir beslutet 1
samband med 1998 ars transportpolitiska beslut att fr.o.m. 1 januari
1999 inféra ett nytt banavgiftssystem for nyttjandet av statens spr-
anliggningar. Det nya systemet innebar att avgifterna skulle vara
rorliga och enbart beriknas utifrin jirnvigstrafikens sambhills-
ekonomiska marginalkostnader. Tidigare fordonsavgifter togs bort
for att delvis kompensera jirnvigen for de nya tunga lastbilarna och
den bristande internaliseringen pa vigtrafiksidan.

Tillkomsten av Banverket har lett till utékade mojligheter for
niringslivet att kommunicera direkt med infrastrukturférvaltaren
utan att behdva passera ett jirnvigsforetag. Det finns flera exempel
pa att detta lett till anpassning av infrastrukturen f6r framfor allt
tunga godsfléden. T.ex. har en anpassning till allt tyngre tdg skett
pd Malmbanan genom en mer direkt kontakt mellan LKAB och
Banverket. En fortsatt anpassning av stora delar av det 6vriga
jirnvigsnitet till tyngre tdg kommer att ske i enlighet med
Banverkets framtidsplan.

Ytterligare en positiv effekt kan skdnjas ur den kontinuerliga
anpassningen av den s.k. lastprofilen till bredare och hogre tig
liksom anpassningar till tyngre tdg genom en 6kad axellast till
25 ton. Detta har exempelvis kunnat utnyttjas av Stora Enso som i
sitt Baseportuppligg anvinder sig av sirskilda containers som kan
utnyttja den stora svenska lastprofilen och héga axellaster fullt ut i
transporter mellan produktionsanliggningar 1 Sverige och
Goteborgs hamn for vidare sjtransport.

Negativa faktorer

De fasta kostnaderna for jirnvigstransporter som frimst kommer
till uttryck i de inte direkt trafikrelaterade kostnaderna, f6r matar-
transporter, terminalhantering, tdgbildning, rangering m.m., ir
fortsatt hoga 1 jaimforelse med landsvigstransporter trots att kon-
kurrensstirkande 4tgirder enligt ovan vidtagits. Foérdelen med
dessa har dirfér inte kunnat nyttjas fullt ut.

Mindre terminalomriden, frilastomrdden m.m. och spiranslut-
ningarna till dessa terminaler har ocksd tagits bort. Motsvarande
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giller industrispdr. Orsaken till att industrispdr och terminaler
tagits bort ir att de av nigon anledning slutat trafikeras. Berérda
industrier har slutat sin verksamhet eller flyttat. I minga fall ir
orsaken att jirnvigstransporterna ansetts fo6r dyra eller ha for lig
kvalitet.

Nir industrin omstruktureras behévs nya industrispdr. Dessa ir
dock dyra att anligga och ansluta till statens spdranliggningar.
Speciellt om det ir frigan om strickor dir snabbtdgstrafik bedrivs.
Aven om Banverket sedan 1999 tagit éver ansvaret for industri- och
terminalspdr som tidigare férvaltades av S] Gods kvarstar att kost-
naderna f6r nya anslutningar ska kunna férsvaras i ett samhills-
ekonomiskt perspektiv.

Tillgingligheten att med tdg direkt kunna nd en industrianligg-
ning har alltsd férsimrats. Samtidigt visar undersékningar utférda
av Banverket” att av de kunder som har tillgdng till spir in i den
egna produktionsanliggningen utnyttjar 43 procent jirnvigen. Av
de som & andra sidan har mer dn 50 km till nirmaste jirnvig
utnyttjar ingen jirnvigstransporter. Tillgdngen tll spir som
mojliggér jirnvigstransporter dr alltsi en viktig faktor for att
jirnvigen ska utnyttjas.

Landsvigsfordonens métt och vikter har successivt hojts vilket
kontinuerligt forskjutit den punkt dir en jirnvigstransport ir
billigare in motsvarande landsvigstransport.

Infrastrukturplaneringen inom trafikverken ir idag inte fullt ut
anpassad till att dstadkomma bittre intermodal samverkan mellan
trafikslagen. Ett stort problem 1 det sammanhanget ir att trans-
portsektorns behov, och d frimst jirnvigens, enligt min mening
inte 1 tillricklig utstrickning beaktats i den fysiska planeringen. Jag
dterkommer specifikt till dessa frigor i kapitel 6.

Med det ridande systemet har endast jirnvigstéretag mojlighet
att anséka om tdgligen. Andra aktorer, s.k. auktoriserade sékan-
den’, har dirfér inte kunnat uppritta en direkt dialog med infra-
strukturforvaltaren i rena trafikplaneringsfrigor. I praktiken inne-
bir detta en risk for att godstdgstrafiken optimeras utifrin ett pro-
duktionsperspektiv snarare dn utifrin ett kundperspektiv.

Det ir vidare en allmin uppfattning hos godstrafikféretagen och
deras kunder att godstrafiken idag ofta kommer i underlige och

2 Banverket (utg.): Profilering av jirnvig 1999 — en uppféljande marknadsundersékning.
KAN kommunikationsanalys, Stockholm, augusti 1999

* En auktoriserad sdkande har ett antal definierade rittigheter och skyldigheter i férhillande
till infrastrukturforvaltaren avseende frimst anvindning av infrastrukturkapacitet. Se vidare
SOU 2002:48 kapitel 7 och 8.
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prioriteras 1 andra hand vid férdelningen av tdgligen samt i1 den
operativa tigledningen.

I mina kontakter med jirnvigsforetagens kunder har dessa
generellt angett att de upplever att jirnvigsforetagen varit ointres-
serade av att l6sa kundens transportproblem om I8sningen inte
passar in 1 jirnvigsforetagets befintliga produktionsstruktur.

3.2 Den sparburna godstrafikens framtida roll

e Jirnvigstransporternas komparativa styrka &terfinns framfor
allt i transporter av stora godsvolymer i tidsmissigt och
volymmissigt stabila fléden, foretridesvis pd 1anga avstind.

e Jirnvigens godstransporter bor dirfér frimst inriktas pd
transporter for industrin samt tidtabellsbundna undervigs-
transporter.

o For detta krivs &tgirder i sdvil infrastrukturen som i
administrativa som ekonomiska villkor: fortsatt satsning pad
okad axellast och utvidgad lastprofil, férenklade formaliteter
for grinspassage, tigligen som bittre tar hinsyn till gods-
trafikens behov i nationell- sivil som grinséverskridande trafik
etc.

3.2.1 Inledning

Huruvida godstransporterna pd jirnvig i framtiden kommer att
strukturellt 6ka, stagnera eller minska beror i grunden pd hur den
svenska varuproduktionen och varukonsumtionen utvecklas kvan-
titets-, kvalitets- och lokaliseringsmissigt.

Men framtiden beror ocksd pid hur transportorganisatérer och
jirnvigsforetag formar att anpassa sina transportjinster till mark-
nadens krav. Det beror i sin tur pd vilka infrastrukturella och andra
villkor samhillet erbjuder nir jirnvigsforetagen ska leverera det
marknaden énskar.

Det finns ett antal faktorer som har varit avgérande fér utveck-
lingen av transportefterfrigan och utvecklingen av transport-
niringen. Det finns, med stéd av de prognoser som jag tagit del av,
anledning att anta en fortsatt utveckling av dessa faktorer som i
huvudsak styr transporternas sammansittning och tillvixt i samma
riktning som gillt under den senaste 30-irs perioden. De antagan-
den jag avser innebir
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att foridlingsgraden foér industriprodukter och andra varor
fortsatt kommer att hojas,

att konsumtionen av hogfoéridlade konsumtionsvaror kan antas
fortsitta att 6ka,

att tjinsteproduktionens andel av BNP ¢kar,

att den svenska basindustrins produktionsvolym diremot kan
forvintas forbli konstant,

att befolkningskoncentrationen i landet fortsitter,

att medelsindningsstorleken fortsitter att minska,

att prisnivan pd godstransporter kommer att sjunka.

Med dessa antaganden som grund méste sivil transportniringen
som staten och andra ansvariga sambhillsinstanser friga sig vilka
dtgirder som krivs om jirnvigen ska kunna behilla eller 6ka sin
roll d& det dr 6nskvirt for att kunna realisera de transportpolitiska
mélen.

I de &verviganden och stillningstaganden som d& blir aktuella
méste jirnvigen betraktas ur ett transportpolitiskt helhetsperspek-
tiv dir det som ir 6nskvirt balanseras mot det som ir praktiske,
marknadsmissigt och finansiellt genomférbart.

Nigra av de omrdden som jag har ansett mest betydelsefulla i
dessa avseenden utvecklas i avsnitt 3.2.9.

3.2.2 Vad kan jarnvagen astadkomma om forutsattningarna
andras?

Jag har som ett led i mitt arbete uppdragit 4t KTH att prognosti-
sera transportutvecklingen inom jirnvigen och 6vriga transport-
medel med utgdngspunkt frin ett antal marknadsscenarier.

Dessa har som utgdngspunkt antaganden om hur férutsittning-
arna foér marknadstilltridet utvecklas och aktdrskretsen som en
foljd av detta. Antaganden om 6vriga férutsittningar framgir av
KTH:s rapport Framtida jirnvigstrafik vilken &terfinns som
appendix 2 i bilagedelen till betinkandet. I rapporten framférs ett
antal idéer vilka om de genomférdes kan ge en forbittrad
konkurrenssituation fér jirnvigen.

Min bedémning ir att vissa av dessa bor studeras nirmare for att
klargéra om insatserna stdr i rimlig proportion till nyttan.
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Tre alternativa utvecklingsscenarier

I samverkan med mig har KTH formulerat tre alternativa utveck-
lingsscenarier som frimst skiljer sig &t genom antalet aktdrer och
dirmed graden av konkurrens. KTH:s prognoser utgdr frin ett bas-
alternativ som syftar till att beskriva utvecklingen om inga struktu-
rella férindringar dger rum.

I det s.k. Koncentrationsalternativet képs Green Cargo av ett
internationellt bolag som i praktiken f&r monopol pd stdrre delen
av utrikestransporterna. Inrikestrafiken koncentreras samtidigt
som ytterligare industrispdr liggs ner. Forbittringarna 1 utrikes-
trafiken bidrar till att jirnvigens marknadsandel 6kar frén 23 till
26 procent ar 2010.

Mangfaldsalternativet priglas av att flera nationella jirnvigsfore-
tag finns som kan erbjuda reell konkurrens i utrikestrafiken. Anta-
let industrispdr férutsitts vara konstant samtidigt som konkurren-
sen leder till kvalitetsforbittringar och prissinkningar. Detta leder
till att jirnvigens marknadsandel dkar till 28 procent &r 2010.

I alternativet Regional satsning tillkommer jimfért med Ming-
faldsalternativet ett storre antal regionala jirnvigsforetag. Detta
alternativ utgdr frén att staten tillfér nigon form av ekonomisk
stimulans till jirnvigen samt att industrispiren byggs ut med
offentliga medel. I detta alternativ skulle jirnvigens marknadsandel
oka till 31 procent &r 2010.

KTH:s slutsatser

De generella slutsatser KTH drar utifrdn prognosarbetet och som
framgar i deras rapport ir f6ljande:

I samtliga prognosalternativ noterar KTH betydelsen av korta
transporttider till kontinenten. Det férefaller ocksd svirt for last-
bilarna och i viss min sjéfarten att méta en forindrad konkurrens-
situation som kortare transporttider med jirnvig skulle innebira.
Slutsatsen KTH drar dr att om man har som ambition att 6ka
jirnvigens marknadsandel fér utrikestrafiken dr det viktigt att
skapa mojligheter for jirnvigen att {3 acceptabla tigligen, att und-
vika utdragna tullprocedurer vid grinspassager m.m.

KTH menar ocks3 att en fortsatt avreglering troligtvis kan bidra
till att skapa mojligheter for jirnvigen att 6ka medelhastigheten
genom att ett jirnvigsfoéretag kan ta kontrollen 6ver hela trans-
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portkedjan frin start- till malpunkt. Det finns redan idag exempel
pd framgdngsrika grinséverskridande trafikuppligg med i samman-
hanget hég medelhastighet och punktlighet.

Ytterhgare en mojlighet som KTH pekar pa men som inte
behandlas i prognosalternatlven ir att ersitta jirnvigens utrikes-
transporter med jirnvig till/frin hamn f6ér vidare transport med
sjofart.

For inrikestransporter menar KTH att det dr det priset som har
storst betydelse for utfallet i prognoserna. Méjligheten till pris-
konkurrens ir det som skulle kunna 6ka jirnvigens marknadsandel
inrikes, men dven en utvidgning och forbittring av trafikeringen
har stor betydelse.

KTH pekar pd nigra alternativa former fér att ¢ka jirnvigens
marknadsandel inrikes. Dock ir det tveksamt huruvida tgirderna
kraftfulle skulle kunna férbittra konkurrenssituationen fér
jirnvigen. Man pekar ocksd pd att samtliga alternativ dr forenade
med kostnader varfér man bér relatera effekterna av dtgirderna till
kostnaden.

For att attrahera det hogvirdiga godset till jirnvigen finns det
enligt KTH ett par méjliga val att géra. Antingen accepterar man
jirnvigens roll som enbart undervigstransportér for vilket krivs
relativt smd dtgirder for att fi en bra effekt. Vill man diremot att
jirnvigen ska ha en mer kvalificerad logistikroll krivs storre
kompetens hos aktorerna.

Ska jirnvigen o6ka sin marknadsandel for det hogforidlade
godset krivs enligt KTH ett stort antal dtgirder dir nyttan méste
stillas mot kostnaderna for att 8stadkomma detta.

Mina dtgirder grundat pd KTH:s slutsatser

De av mig féreslagna transportuppgifterna f6r jirnvigen liksom de
dtgirder som krivs for att bevara och utveckla den spdrbundna
godstrafikens roll som framgir av avsnitten 3.2.6-3.2.8 har jag del-
vis baserat pd de slutsatser jag dragit av KTH:s rapport.

3.2.3  Kundernas énskemal

Det finns, utdver det jag nimnt tidigare, flera anledningar till varfér
jirnvigen inte férmdtt ta marknadsandelar 1 transporter av hog-
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foridlat gods. En sddan anledning dr att mdnga kunder inte ir nojda
med den service och de tjinster som jirnvigsforetagen erbjuder.
Som framgitt tidigare har jirnvigen dock alltid haft en stark
stillning 1 vissa marknadssegment och di speciellt f6r det mer
ligforidlade godset.

Industri- och varustrukturen férindras dock och jirnvigsforeta-
gen har 1 mdnga fall inte anpassat sig och sina kunderbjudanden till
de nya férutsittningarna. Bildandet av Green Cargo i samband med
SJ:s bolagisering var dock ett forsdk att anpassa det statligt dgda
jirnvigsforetaget till de nya férutsittningarna.

I takt med att de andra transportslagen utvecklat sina produkter
har det blivit allt mer uppenbart att jirnvigen sillan ir det enda
alternativet eller har en tillrickligt unik produkt att silja. I de flesta
fall ir vig- eller sjotransporter fullgoda alternativ till en
jarnvigstransport.

Vad virre ir att marknaden 1 allt firre fall ir beredd att betala ett
pris for jirnvigstransporten som ticker jirnvigsforetagets kostna-
der for att producera den. Jirnvigsforetagens lonsamhet ir i de
flesta fall negativa.

IKEA:s beslut att ligga ner verksamheten inom IKEA Rail AB
fr.o.m. den 15 januari 2004 ir det senaste exemplet pd att det til
syvende og sidst ir kostnaden fér transporten som avgor transport-
medelsvalet. Miljé6 och andra imageskapande motiv fér valet av
transportmedel spelar 1 praktiken en liten roll fér foretagens age-
rande.

Situationen har utvecklats till ett dilemma. Transportkdparna ir
priskinsliga och i mdnga fall missnéjda och jirnvigens marknads-
andel minskar samtidigt som politiker och allminhet énskar det
motsatta. Deras onskan kommer dock inte att forverkligas med
annat dn att kvaliteten i de tjinster jirnvigsforetagen erbjuder
transportképarna férbittras och upplevs som mer prisvirda in
dagens.

I Banverkets forslag till strategi fér konkurrenskraftiga jirn-
vigstransporter “Oppet spdr”, juni 2000 konstateras att det genom
ett stort antal marknadsundersékningar dr férhallandevis vil kint
vilka krav transportkdparna har. De viktigaste av dessa ir f6ljande:

Ett ansvarigt foretag for hela transportkedjan,
fullstindig palitlighet,

tillricklig kapacitet,

flexibilitet 1 tid och rum,
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forutsigbara ankomsttider,

mdjlighet att f6lja godset under transport,
konkurrenskraftiga och stabila priser,
tillricklig frekvens,

mycket hég transportsikerhet,

inga godsskador.

Godstransportdelegationen (GTD) refererar i sitt slutbetinkande
Godstransporter for tillvixt — en hdllbar strategi (SOU 2001:61) till
en studie gjord av INREGIA i bérjan av dr 2000 dir bl.a. de hinder
som foretag anger for att anvinda mer tig i sina transporter
sammanfattas i f6ljande faktorer:

Kvaliteten pé transporten kan inte uppritthillas,
det saknas limplig anslutning,

SJ som foretag ir inte fértroendeskapande,

den grinséverskridande trafiken fungerar inte,
ovrigt.

Bakom begreppet 6vrigt doljer sig en rad "mjuka” faktorer centre-
rade kring ett bristande fortroende for jirnvigsforetaget
(divarande SJ Gods) och en upplevelse av bristande flexibilitet,
t.ex. betriffande férmdgan att foélja upp och 16sa problem
kontinuerligt under transporten. Det féreféll enligt INREGIA
ocksd som att minga foretag fortfarande associerar jirnvigs-
transport med tidigare bedriven direkt vagnslasttrafik via industri-
spér eller mindre terminaler och sannolikt dven med de kvalitets-
nivder som d kunde uppnis.

Det finns dock enligt INREGIA exempel dir éverforing till
jirnvigstransport varit mojlig och dir framgingsfaktorerna kan
sammanfattas med:

Jarnvigen hade samma eller ligre kostnad som lastbilen,
jarnvigen kunde erbjuda samma kvalitet pd transporten som
lastbilen,

e jirnvigen kunde erbjuda en fungerande helhetslésning,
att transportera gods pd jirnvig ger foretagen en tydligare
miljéprofil.

Vid bolagiseringen av SJ 6verfordes godsrorelsen till Green Cargo

som 1 verksamheten prioriterat kvalitetskontroll, l6nsamhet och
tillvixt. En nyligen av Green Cargo genomfoérd kundenkit visar pd
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forbittringar inom nistan samtliga midtomriden. Dessvirre finns
det ingen fristdende undersékning som kan bekrifta denna bild.

3.2.4 Samhillets dnskemal

Sambhillets 6nskemdl kommer framfér allt till uttryck i1 det 6ver-
gripande transportpolitiska milet som preciseras i delmdl och
etappmdl. Successivt har sambhillet dragit tillbaka sina tidigare
mycket tydliga och preciserade krav pd jirnvigen.

Detta kommer till uttryck i att de transportpolitiska méilen idag
ir kompletterade med ett antal principer som bl.a. uttrycker att
marknaden avgér vilket trafikslag eller kombination av trafikslag
som viljs {6r en given transportuppgift.

De trafikpolitiska sikerhets- och miljémalen spelade en central
roll 1 det trafikpolitiska beslutet 1988, likasd 1 beslutet 1998. I
beslutet frin 1979 hingdes inte politiken lika tydligt upp pd nigra
fa mélsittningar, men trafiksikerhet och miljéaspekter behandlades
inom ramen fér vigpolitiken.

I den transport- och trafikpolitiska debatten har under de
senaste decennierna en dverféring av godstransporter frin vig till
jirnvig ofta framférts som ett sitt att hantera bide sikerhets- och
miljéproblem, men nigra riktigt effektiva dtgirder for att dstad-
komma detta har inte identifierats eller genomféorts.

De politiska besluten har tvirtom i praktiken inneburit att vig-
trafikens konkurrenskraft har férbittrats.

Sett ur ett industri- eller niringspolitiskt perspektiv foreligger
det knappast ndgot egenvirde i att transporter sker med det ena
eller andra transportslaget. Enligt min mening ir det dock sanno-
likt littare att uppnd en positiv miluppfyllelse av de transportpoli-
tiska mdlen om jirnvigens roll p transportmarknaden kunde stir-
kas. Sirskilt olyckligt vore det om de tunga transporter som idag
gar pd jirnvig skulle dverflyttas till vigen.

3.2.5 Jarnvagens komparativa styrka

For att kunna definiera en uppgift f6r jirnvigen i logistiksystemen
méste man utgd frin kundernas behov. Det finns enligt min upp-
fattning ingenting som siger att jirnvigen inte skulle passa till de
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flesta slag av gods forutsatt att vissa grundliggande kriterier som
tillvaratar jirnvigens komparativa styrka ir uppfyllda.

Min uppfattning, som grundas dels pd den faktiska utvecklingen
1 Europa och dels pd jirnvigens position pid den amerikanska
transportmarknaden, ir att jirnvdgens komparativa styrka framfor
allt dterfinns i transporter av stora godsvolymer i tidsmdssigt och
volymmiadssigt stabila floden, foretridesvis pd lingre avstand.

Min uppfattnmg ir att det ir denna komparativa styrka som
jirnvigen 1 dn storre utstrickning dn idag bor striva efter att till-
varata. Med all sannolikhet ir det den tidsmissiga stabiliteten dr det
som ytterst mojliggor de investeringar som krivs for att initiera ett
logistikuppligg dir jarnvigen har en roll att spela.

3.2.6  Jarnvagens transportuppgifter

Utifr8n ovanstiende definition av jirnvigens komparativa styrka
har jag framfor allt identifierat tvd transportuppgifter for jirnvigen.

Den férsta av dem knyter till stora delar an till en tinkt industri-
ell process — "frin gruva till reservdel” — dir industrin utifrdn det
logistiska flodet som syftar till att vidarefériddla rdvaran till firdig
produkt efterfrigar transporttjinster som fér jirnvigen innebir att
man blir en del av detta interna logistikfléde. I manga fall gir det
att utforma transporttjinsten i nira samverkan med kunden. Enkelt
kan man uttrycka det som att i detta fall finns det ett (logistik)
problem som fordrar en l6sning (jirnvigstransport).

Den andra uppgiften utgdr frin ett omvint perspektiv; det finns
en l6sning (jirnvigstransport) som fordrar ett (logistik) problem.
Dvs., 1 detta fall marknadsfor jirnvigsforetaget, eller 1 férekom-
mande fall en speditér eller dylikt, en mer eller mindre standardise-
rad transportldsning som transportkdparen kan vilja att kopa eller
inte. Denna uppgift ir inte helt olik den som den linjebundna
persontrafiken har — man marknadsfér tidtabellsbundna resor frin
station till station.

Jag har valt att i nedanstdende beskrivningar av dessa uppgifter
att benimna dessa som:

1. Transporter for industrins behov,
2. Tidtabellslagda undervigstransporter.

En framtida utveckling av godstransporter miste, som jag tidigare
sagt, ses ur ett transportpolitiskt helhetsperspektiv. D& mitt upp-
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drag endast rort jirnvigen vore det enligt min mening énskvirt att
den problematik som jag hir berér férdomsfritt kunde ventileras
mer grundligt av de branschkunniga for att utréna vilken eller vilka
roller jirnvigen kan spela pd transportmarknaden. Det naturliga
forat for en sidan diskussion ir enligt min uppfattning Godstransport-
delegationen. Jag foresldr att regeringen uppdrar &t denna att fortsitta
diskussionen som ocksd dr av avgérande betydelse for hur den
framtida terminalinfrastrukturen ska utvecklas 1 ett intermodalt
perspektiv.

3.2.7 Transportuppgift 1 — transporter fér industrins behov

Jirnvigens huvudsakliga existensberittigande ligger i tunga trans-
porter i regel 6ver lingre avstdnd. Dessa transporter emanerar nis-
tan undantagslost frin de logistikfldden som olika industrier gene-
rerar. Viktigare ir att dessa transportfléden ofta ir bide jimna och
stora. I de fall som jirnvigen nyttjas f6r dessa transporter kan det
ofta ske utan omlastning, di de i pitagligt minga fall utnyttjar
industrispdr och andra kapillira spirsystem foér att komma frin
dérr till dorr.

Dessa transporter kan liknas med att jirnvigen ir en del av indu-
strins I6pande band dir en foridlingskedja l6per frin rivara via
olika slag av féridling till distribution av firdig produkt.

I de fall volymerna frdn en enskild avsindare av gods till en
enskild mottagare av gods nr upp till sd stora volymer att de fyller
ett helt tig kan de produceras i dedicerade s.k. systemtigsuppligg.

Om volymerna frin en enskild avsindare av gods till en enskild
mottagare av gods inte dr storre dn att dessa fyller &tminstone en
vagn klassas detta produktionsmissigt som s.k. vagnslasttrafik.
Vagnslasttrafiken bygger pd att enskilda vagnar eller vagngrupper
under vig rangeras in i eller pd annat sitt omférdelas mellan olika
tdg for att nd sin slutdestination.

Transporter av rdvaror och halvfabrikat dr av stor betydelse for
det nuvarande vagnslastsystemet i Sverige. Fér Green Cargos del
utgdr vagnslasttrafiken sjilva ryggraden 1 verksamheten di den
svarar f6r ungefir hilften av transportarbetet och ca 70 procent av
omsittningen.

Allt pekar ocksd pd att den svenska basindustrin under 6ver-
skddlig tid kommer att fortsitta att spela en viktig roll f6r den
svenska ekonomin — den allt viktigare tjinstproduktionen till trots.
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Det ir siledes nodvindigt att jirnvigens fordelar dven i framtiden
tas vil tillvara fér att kunna erbjuda svensk exportindustri ett
sikert, miljovinligt och prismissigt konkurrenskraftigt transport-
alternativ.

Ungefir 75 procent av jirnvigens inrikes transportarbete avser
produkter som ir relaterade till skog och malm. Huvuddelen av den
produktion som baseras pd dessa rivaror sker i norra delen av lan-
det. Foridling av rdvaror och halvfabrikat till firdiga produkter
forutsitter ocksi omfattande transporter av insatsvaror mellan
olika industrier sivil inom som utom landet. En betydande del av
transportarbetet sker mellan olika anliggningar, t.ex. fér vidare-
foridling till stl eller pappersprodukter.

Dessutom sker en betydande export av mer eller mindre forid-
lade produkter med jirnvig till kontinenten. Sjofarten ir ofta en
konkurrent till jirnvigen men kan 1 vissa fall ocksd utvecklas till en
viktig samarbetspartner genom att jirnvig kan anvindas foér fors-
ling till och frin hamn.

Enligt de berikningar som gjorts 1 KTH-rapporten kommer den
svenska basindustrins produktionsvolym att vara férhéllandevis
konstant under de kommande &ren. Jirnvigens transportarbete kan
siledes knappast 6ka i nigon visentlig utstrickning ens om man
lyckas behilla det man redan har — sivida inte nigon helt ny mark-
nad Sppnar sig. Diremot finns det férutsittningar att bibehilla
transportarbetet pd ungefir den absolutnivd som giller idag. Skulle
jirnvigen diremot borja forlora volymer inom sina traditionellt
starka segment blir konsekvenserna allvarliga.

Dirfor menar jag att det idr av yttersta vikt att jirnvigen férmér
fortsitta vara en framgingsrik leverantdr av transporttjinster till
svensk basindustri, dels vid sidan av sjéfarten och dels i kombina-
tion med sjofart.

Sirskilt viktigt dr det att ocksd export med jirnvig kan ske s&
effektivt som mojligt och pd flera alternativa sitt, dvs. tvirs igenom
landet frin norr till séder och till de hamnar som har tillricklig
trafik for att skapa underlag f6r 16nsam jirnvigstrafik. Man kan,
som jag ser det, for nirvarande inte helt inrikta sig pd det ena eller
andra.
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3.2.8 Transportuppgift 2 — tidtabellslagda undervags-
transporter

1988 4rs trafikpolitiska beslut inneholl visserligen en satsning pi
kombitrafik, dvs. transport av 16sa lastbirare 1 samverkan mellan
jirnvig och vigtrafik, men redan efter nigra ir upphérde det finan-
siella utvecklingsstédet for detta indamadl till SJ. De prov med
littkombi som SJ gjorde under senare delen av 90-talet visade sig
fungera praktiskt men rann ut i sanden di det inte gick att f3
lénsamhet 1 trafiken. Varken siffermaterial eller praktiska
erfarenheter tyder siledes pd att jirnvigen skulle ha lyckats
samverka i ndgon storre utstrickning med vigtransportforetag.

Enligt min mening ligger det emellertid 1 samhillets intresse att
utveckla jirnvigen till ett reellt alternativ till vigtrafiken i strdk dir
landsvigsflddena ir s3 stora att de utgor ett trafiksikerhets- och
miljomissigt problem. Sddana fléden finns frimst mellan Vist- och
Mellansverige samt mellan Syd- och Mellansverige, i viss m&n dven
mellan Nordsverige och Mellan/ Sydsverige. Det finns ocks3 fléden
mellan Sverige och kontinenten som i storre utstrickning skulle
kunna gi pd jirnvig. For att forverkliga detta krivs sannolikt en
tydlig satsning pd radikalt férkortade transporttider jimfért med
idag — speciellt 1 den grinsoverskridande trafiken.

Jarnvigens kunder dr primirt intresserade av att just deras trans-
porter ska g& direkt frin dorr-till-dérr. Aven om detta ofta ir
mdijligt, framfér allt 1 industrins interna fléden, finns det ind4 stora
godsfldden som dr fér smd for att mojliggora detta. Jirnvigens
traditionella produktionsapparat ir dock primirt uppbyggd att
klara basindustrins transportbehov. Om man dessutom betinker
att medelsindningsstorlekarna fortsitter att minska samtidigt som
varuvirdena dkar fir man en férklaring till varfor jirnvigen hittills
varit foga framgingsrik pd den del av transportmarknaden som
vixer snabbast, dvs. den {6r transporter av hogforidlat gods.

Jag kan forestilla mig att nya aktorer utan bindningar tll de
traditionella nitverken skulle kunna utveckla produkter svarande
mot denna transportuppgift. En sidan produkt skulle kunna orga-
niseras som ett tidtabellsbundet tigsystem mellan olika terminal-
punkter, precis som persontrafiken pd jirnvig som anldper statio-
ner dir resenirer kan kliva av och pa. I ett sidant fléde delar kun-
derna pd samma transportresurs nimligen ett tdg. Det ir upp till
organisatdren av detta system att marknadsféra och silja plats i
tdgen.

213



Godstransporterna SOU 2003:104

En mycket viktig del i ett sidant koncept ir att de terminaler
som ingdr i detta méste vara dppna inte bara for flera jirnvigsfore-
tag utan ocksd mojliggora effektiva omlastningar till och frin andra
transportslag. Jag utvecklar detta i avsnitt 3.6. I de fall kunderna
inte vill eller kan limna eller himta godset sjilva kan detta organi-
seras av fristdende foretag i samverkan med sdvil terminaligare som
de jirnvigsféretag och andra transportféretag som utfér under-
vigstransporterna.

Det ir ju inte heller givet att det ir just jirnvigsforetag som ska
sdvil organisera som utféra denna typ av trafik. Det kan mycket vil
vara si att ett logistikféretag organiserar transporten och man
sedan 1 sin tur kdper produktionen av den frin ett eller flera jirn-
vigstoretag, eventuellt ocksd landsvigsforetag, som behdvs for att
sikerstilla transportkedjan.

Det betyder i sin tur att jirnvigsforetag och logistikféretag kan
inta olika roller i olika situationer. Ett jirnvigsforetag kan vara allt
frin huvudleverantér i forhdllande till slutkunden till underleve-
rantdr till ett annat jirnvigsforetag eller logistikforetag.

Detta skulle pdtagligt bryta mot dagens férhirskande syn 1 jirn-
vigsbranschen dir tminstone de stora nationella jirnvigsféretagen
har svért att forestilla sig 1 en roll som underleverantérer till nigon
annan. Ett synsitt som forefaller mig obegriplig med tanke pd hur
ménga andra branscher fungerar.

Under &rens lopp har landets dominerande jirnvigsforetag, tidi-
gare S] Gods och numera Green Cargo AB, haft olika strategier for
sitt upptridande pd transportmarknaden. Ibland har man valt att i
storre utstrickning arbeta via speditdrer och andra transportorga-
nisatorer. Detta var sirskilt vanligt sd linge gods frin olika avsin-
dare samlastades 1 en och samma godsvagn. Under andra perioder
har man valt att huvudsakligen f6rséka arbeta med en egen mark-
nads- och siljorganisation. Skilen till att man valt den ena eller
andra marknadsstrategin har varierat.

Det finns ingen anledning f6r mig att forsdka virdera vilken eller
vilka marknadsstrategier som varit mest framgingsrik, men det
finns heller ingen anledning att betrakta ett transportféretag som
frimst dr underleverant6r till en transportorganisatér som ett
“underligset” foéretag. Den 6verordnade mélsittningen frin trans-
portpolitisk synpunkt dr, som jag uppfattar det hela, att jirnvigens
marknadsandel minst kan bibehillas, helst 6kas. Om det kan ske
genom att jirnvigsforetagen skapar allianser med speditérer och

214



SOU 2003:104 Godstransporterna

organisatdrer av transporterkedjor 1 vilka olika transportslag ingdr,
desto bittre.

Jag ir medveten om att det bdde kan vara marknadsmissigt
knepigt och ekonomiskt mindre férdelaktigt att bdde vara siljare
och leverantdr av transporttjinster direkt till en transportkopare

och fungera som underleverantdr av t.ex. tdgdragning via en
speditér. M3hinda finns det indd mojligheter att teruppvicka tan-
ken att nigot jirnvigsforetag, eller annat transportforetag, skulle
kunna specialisera sig inom det senare filtet och erbjuda sina
yanster till olika transportsiljande foretag, som di kunde 8 moj-
ligheter att organisera transporter pi ett transportmedelsmissigt
“neutralt” sitt.

Att driva tigtrafik dr en verksamhet som i sig kriver en hog grad
av specialistkunskaper och det ir inte sjilvklart att det i ett sidant
foretag alltid ska bygga upp logistisk kompetens.

3.2.9  Atgirder for att bevara och utveckla den sparbundna
godstrafikens roll

Allmdént

Sambhillets insatser f6r godstransport pd jirnvig bor enligt min
mening inriktas mot att tillhandahilla en infrastruktur av den kva-
litet och framkomlighet som krivs for att jirnvigen ska vara kon-
kurrenskraftig mot frimst landvigstransporter.

Oavsett jirnvigens framtida roll kommer det, fér att den ska
kunna behélla och 6ka marknadsandelarna sivil inrikes som i trans-
porter till och frin andra delar av Europa, att krivas medvetna
satsningar 1 infrastruktur, inklusive kapillira system som, bangar-
dar, terminaler, industrispir m.m.

Sidana dtgirder i infrastrukturen som motiveras utifrdn ett
persontrafikperspektiv ir enligt min mening ofta till nytta dven f6r
moijligheterna att utveckla jirnvigens godstransporttjinster,
framfér allt vad avser tidtabellsbundna undervigstransporter.

Axellast och lastprofil

Banverkets satsning pd att hoja det hogsta tilldtna axeltrycket till
25 ton &ver den stérre delen av jirnvigsnitet dr sannolikt en riktig
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satsning, och jag tycker mig finna stéd for detta i de berikningar
som gjorts i KTH-rapportens olika alternativ.

Full nytta av det héjda axeltrycket kan dock dras férst nir mot-
svarande uppgradering genomférts pd kontinenten, men inrikes-
transporterna (inklusive utrikestransporter till svenska hamnar)
bér i varje fall bli mer ekonomiskt birkraftiga genom denna 3tgird.

Den svenska lastprofilen (s.k. A-profil) ir betydligt storre dn de
som anvinds i storre delen av 6vriga Europa. Det pdgdr ett ldngsik-
tigt arbete frin Banverkets sida att p delar av det svenska bannitet
ytterligare utvidga lastprofilen till s.k. C-profil. Denna ir framfor
allt intressant for den nationella godstrafiken, sirskilt systemtrafik
och godstrafik p4 jirnvig som har sitt ursprung eller slutmal i vissa
hamnar.

Ett &terstdende problem ir att den tilldtna tdgvikten per meter ir
ligre i Sverige in i manga andra linder.

Hégre medelbastighet

Om genomsnittshastigheten fér godstransport pd jirnvig till lin-
der séder om oss kan héjas till 70 km/h skulle jirnvigen {3 en kon-
kurrensférdel som gynnar alla parter. Det ir hirvid inte en friga
om att héja de maximala hastigheterna, utan om att & bort onédiga
stopp och slumpmissiga férdréjningar. Detta framgdr tydligt av
rapporten frin KTH. I vissa relationer skulle dven de landsvigs-
transportforetag som viljer jirnvigen for att forflytta lastbirare
eller hela ekipage 6ver lingre avstdnd vinna tid.

De 3tgirder som vidtas pd svensk botten f6r att hoja medelhas-
tigheten for en jirnvigstransport frin Sverige till Sydeuropa slar
inte igenom pd den totala transporttiden i nigon stdrre utstrick-
ning, men med hdg inhemsk genomsnittshastighet bor det bli
ndgot littare att argumentera for att man dven 1 andra linder p3 all-
var méste arbeta for att nd méilet 70 km/h som genomsnittshastig-
het mellan en jirnvigstransports start- och mélpunkt. Mélet kan
verka nirmast utopiskt idag nir genomsnittshastigheten inom
Europa fér internationella godstig enligt EU* endast 4r 18 km/h,
men det finns inga visentliga tekniska hinder att nd mélet.

* Europeiska Kommissionens vitbok Den gemensamma transportpolitiken fram till dr 2010:
Viégval infor framtiden (ISBN 92-894-0347-0)
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De hinder som finns idr i hég grad av administrativ karaktir, t.ex.
prioriteringen av tigligen fér godstrafiken vid foérdelningen av
kapacitet.

Utveckla forutsittningarna for matningstrafik — villkor for anliggning
och utnyttjande av terminalanliggningar m.m.

Framfor allt f6r transportuppgiften “Transporter for industrins
behov” forefaller det viktigt att Banverket utvecklar en tydlig stra-
tegi for hur kapillira spdrsystem ska anslutas till statens spér-
anliggningar. I detta ir det viktigt att det tydliggors vilket ansvar
staten respektive kommunerna har fér de kapillira sparsystemen.

Under senare &r har ménga industrispdr och terminaler stingts.
Anslutningsvixlar har ocksd tagits bort. Orsakerna ir som tidigare
sagts att industriverksamhet lagts ned eller att jirnvigstrans-
porterna inte kunnat hivda sig i konkurrens med landsvigstrans-
porterna. Anledningen kan ocksd vara att transporterna ifriga inte
ir intressanta sett utifrdn Green Cargos:s affirskoncept. Nir behov
av nyanliggning eller dterdppnande av spdr aktualiseras ir det ofta
forenat med betydande kostnader.

Nir Banverket 6vertog industrispdr och terminalomréden frén SJ
var skilet bla. att skapa 1 jimforelse med vigtrafiken mer rittvisa
avgrinsningar av infrastrukturansvaret. Med Banverkets vidgade
ansvar kan numera anliggning av olika typer av s.k. kapillira
sparanliggningar ske efter sedvanlig samhillsekonomisk prévning.
Finansieringen och den ekonomiska risken har alltsd flyttats frin
trafikintressenterna till staten. I detta avseende har alltsd situa-
tionen forbittrats sedan 1999 d de nya villkoren infordes.

Minga terminalomrdden och industrispdr férvaltas emellertid av
kommuner eller privata féretag. For dessa innebir nuvarande
villkor att de ska ticka Banverkets kostnader for anslutning till de
statliga spdranliggningarna. Dessa kan vara mycket héga om
anslutningen ska goras till dubbelspériga delar av stomjirnvigsnitet
dir persontrafik med héga hastigheter bedrivs. Kostnaderna speglar
lingtifré’ln den nytta som anliggningen innebir f6r kommunen eller
den private spdrigaren. Jag vill dirfor foresld att regeringen ger
Banverket i uppdrag att i samverkan med Godstransport-
delegationen se &ver villkoren f6r anslutning av spér till de statliga
sparanliggningarna. En sddan analys bor skilja pd tva situationer,
dels den d& en kommun ir spir- eller terminaligare, dels den nir
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industrier, jirnvigsforetag eller andra trafikintressenter vill ansluta
ett jairnvigsspér till de statliga spiranliggningarna. I det férra fallet
ror situationen samverkan mellan tv3 infratrukturférvaltande nivier
1 samhillet vilket, om man jimfér med vigsidan, tminstone inte
foranleder ndgra extra kostnader fér den som utnyttjar de
anliggningar som ir allmin vig.

I det senare fallet dr situationen mer jimférbar med privata vigar
och terminalomrdden dir kostnaderna pi ett eller annat sitt méste
tickas av infrastrukturférvaltarna via de som utnyttjar infrastruk-
turen — eller genom att de belastar industriell eller annan
verksamhet 1 anslutning till anliggningen. Banverkets analys bor ta
fasta p4 att nya villkor ska ge jirnvigstransporterna villkor som ir
jimbordiga med i foérsta hand vigtransporterna. Banverkets och
Godstransportdelegationens utredning boér ocksd omfatta 6ver-
viganden om det finns skil att i 6kad utstrickning dverféra privata
eller kommunala spér till de statliga spdranliggningarna.

Kommuner eller privata spdrigare kan visserligen redan idag
genom 5§ 1 forordningen (1996:734) om statens spdranliggningar
hemstilla om sidan 6verforing, vilken sedan Banverket tar stillning
till. Inventeringen bor dirfér goras med utgdngspunkt frin om
ytterligare inférlivande i statens sparanliggningar skulle kunna vara
ett sitt att marknadsfora jirnvigen som ett alternativ dd kommun
eller privata intressenter valt bort det pd grund av nu gillande
villkor.

Som alternativ till 6kat direkt statligt ansvar bor bidrag till
privata spir- och terminalanliggningar utredas. Motivet fér ett
sddant system skulle kunna vara att aktérer med en lokal
férankring, givet andra villkor in vad som giller idag, har bittre
forutsittningar att bedéma vilka kapillira spdranliggningar som
kan vara till nytta for olika intressenter. Man har ocksd med en
lokal férankring ha stérre incitament att utveckla och marknads-
fora terminalanliggningen (se dven avsnitt 3.6). Bidrag bér omfatta
sdvil kostnader till anliggning och drift, det senare for att
dstadkomma nyttjandevillkor som ir jimstillda med villkoren pd
statens sparanliggningar.

Det har ocksd i olika sammanhang framférts idéer om att man
skulle kunna inféra ett bidrag till kortviga transporter av matar-
karaktir for att stimulera framvixt av s.k. matarbanor. Jag ir ldngt
ifrdn Svertygad om att detta dr ritt vig att gi. Att laborera med
direkta transportbidrag strider enligt min uppfattning mot EU:s
statsstodsregler (se dven avsnitt 3.7).
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Banverkets 6versyn bor ocksd omfatta vad jirnvigsforetag eller
andra auktoriserade sékande som vill andra terminaler m.m. ska
betala for nyttjandet. Idag tas en avgift som enligt fé6rordningen pd
statens sparanliggningar ska motsvara ca 30 procent av drift- och
underhillskostnaderna. Avgiften dr i Banverkets tillimpning helt
kostnadsbaserad.

Jag anser att verket i 6versynen bor utveckla ett avgifts- eller
forhandlingssystem dir anvindarna i stillet fir betala for den tjinst
och den nytta som denna representerar f6r anvindaren. Tjinsterna
kan d vara allt frin uppstillning, tdgsammansittning, rangering
eller tdgdragning pd industrispir. Det bor i sammanhanget obser-
veras att dven det kapillira bannitet omfattas av den kommande
jirnvigslagens regler om marginalkostnadsprissittning.

Biittre beredskap for anpassning av infrastrukturen efter marknadens

behov.

Den nya jirnvigslagstiftningen kommer, som en spegling av kraven
1 EG-ritten, att stilla skirpta krav pd infrastrukturforvaltarna att
tillsammans med anvindarna géra kapacitetsanalyser och kapaci-
tetsforstirkningsplaner d efterfrigan pd tigligen eller annan infra-
strukturkapacitet inte kan tillgodoses pa ett tillfredsstillande sitt.
Det forutsitts att sidana itgirder ska genomféras utan dréjsmail
om de dr “ekonomiskt och finansiellt hallbara”.

Nir Banverket bildades foreslogs att en del av Banverkets anslag
skulle hillas tillgingligt f6r mer snabbt uppkomna behov till foljd
av ny efterfrigan frin framfér allt godstransportmarknaden.
Regeringen anslot sig ocksd till ett sddant synsitt. Jag nodgas
samtidigt konstatera att dessa onskemadl hittills inte kunnat till-
godoses.

Jag har 1 delbetinkandet Rditt pd spdret bedomt att de krav som
stills 1 den nya lagstiftningen torde kunna sigas vara tillgodosedda i
den typ av rullande planering som bedrivs 1 Sverige. Jag ser indd
anledning att foresld en tydligare 4tskillnad vid planering och
finansiering av Banverkets mer kortsiktigt marknadsbetingade
investeringar i forhdllande till de mer lingsiktiga och fér olika
samhillsindamal strategiska investeringarna. Banverket bor dirfor
ges en sirskild finansiell ram fér mer kundnira anpassningar i
infrastrukturen vilken 1 s stor utstrickning som mojligt bor héllas
intakt oberoende av dvriga statsbudgetpolitiska dverviganden.
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Tagligen for internationell trafik

For att skapa forutsittningar for 6kad medelhastighet i den inter-
nationella trafiken dr det nédvindigt att regeringen och Banverket i
internationella sammanhang verkar for ytterligare utveckling av
fungerande nordsydliga jirnvigskorridorer fér godstransport, helst
en vistlig och en 6stlig.

P4 kontinenten ir godsflédena i nordsydlig riktning av betydligt
mindre omfattning dn de &stvistliga, varfor det finns en pétaglig
risk att ett splittrat nordiskt upptridande kan leda till att sddana
konkurrerande behov kommer mycket hégre upp p8 listan i linder
pd den europeiska kontinenten.

Banverket bor enligt min mening ta initiativ till utveckling av en
skandinavisk eller nordisk strategi och handlingsplan for att
piskynda utvecklingen av det transeuropeiska jirnvigsnitet for
godstransport 1 nordsydlig riktning. P4 ling sikt handlar det om att
etablera ett fysiskt nidt huvudsakligen avsett f6r godstransporter,
medan det pa kort och medelling sikt méste bli friga om att & fram
tigligen som 1 praktiken leder till en pitaglig hdjning av medelhas-
tigheten.

Fréin jirnvigsforetagens synpunkt ir det visentligt att konkurre-
rande strdk vixer fram. Det samarbete som etablerats mellan de
nationella infrastrukturférvaltarna inom ramen fé6r RNE, Rail Net
Europe, ir visserligen visentligt f6r att administrera fram funge-
rande tigligen. Risken ir dock uppenbar att jirnvigsforetagen
kommer att sakna priskonkurrerande alternativ under olika huvud-
mannaskap.

De s.k. One-Stop-Shops som bildats fér att fungera som kund-
mottagare tillits bara fungera som férmedlingsorgan fér de natio-
nella infrastrukturférvaltarna. Sverige bér inom EU ta initiativ till
att dessa eller liknande organ tilldts fungera som fristdende mark-
nadsférare och siljande organ av tigligen, kapacitet pd terminaler
etc.

Ett jirnvigsforetag borde alltsd (jimfér en transportkdpares
relation till en speditér) kunna vinda sig till fristdende, konkurre-
rande, “kapacitetsférsiljare” med arbetsfilt 6ver hela den europe-
iska marknaden och sluta avtal med denne for alla de infrastruktur-
och andra tjinster som behdvs {6r att genomféra ett transport- och
trafikuppligg. Infrastrukturférvaltarna bér 1 detta sammanhang
inta en underleverantorsroll.
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En sddan omdaning kan ocks3 pdskynda utvecklingen av ¢kad
driftskompatibilitet vad infrastrukturen anbelangar.

Forenklad grinspassage

Ytterligare en forutsittning ir att grinspassageformaliteterna ned-
bringas till ett minimum. Ett samfillt skandinaviskt eller nordiskt
agerande 1 internationella fora skulle f6rmodligen stirka saken och
mojligevis paskynda utvecklingen. Fér de ursprungliga nationella
jirnvigstorvaltningarna tillimpas foérenklade rutiner vid grins-
passage. Nya jirnvigsforetag dtnjuter inte samma fortroende hos
tullmyndigheterna och diskrimineras dirfér i detta avseende.

Den nordiska godstransportmarknaden

De nordiska infrastrukturférvaltningarna tog vintern 2000 ett
gemensamt initiativ for att driva pd integrationen mellan Europas
nationella jirnvigar. Ett forsta steg var inrittandet av ett projekt
kallat "En fri nordisk jirnvigsmarknad for godstrafik”. Arbetet
omfattar bla. att i dialog med de nordiska jirnvigsinspektionerna
dstadkomma ett gemensamt godkinnande av rullande materiel,
utvecklande av en nordisk infrastrukturplan med utpekade gemen-
samma projekt och nordiska tidtabelliggningsrutiner. Det program
som infrastrukturférvaltarna tagit fram ir angeliget for den
fortsatta marknadsutvecklingen inom Norden och fér trafiken
mellan linderna till och frin Centraleuropa. Okad trafik mellan
linderna, inklusive transittrafik ger ett bittre underlag fér den
samlade internationella nordiska trafiken. En gemensam utveckling
kan ocksd gora den nordiska rosten bittre hord 1 europasamarbetet.

Minga av de foérslag som infrastrukturférvaltarna vicker kriver
uppbackning av de nordiska regeringarna fér att kunna genom-
foras. Jag rekommenderar att den svenska regeringen aktivt ger
Banverket det stéd som behovs 1 detta arbete.

Prioritet i kapacitetstilldelning och leverans av framkomlighet

Under diskussioner i samband med utredningen och i andra sam-
manhang har jag erfarit att de regler som styr den dagliga tig-
trafikledningen i alltfér ménga fall inte tycks féljas. Det dr framfér
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allt den regel som siger att ett tdg i ritt tid alltid har foretride
framfor ett tdg som ir forsenat, som inte respekteras i tillricklig
utstrickning.

De jirnvigsforetag som bedriver godstrafik menar att de alltfér
ofta fir std tillbaka for férsenade persontdg. Detta kan ibland leda
till mycket stora omedelbara ekonomiska konsekvenser och dess-
utom leder det till att godstransportféretaget oforskylle fir
problem gentemot sina kunder och att jirnvigen som transport-
medel hamnar i vanrykte.

Jag anser att detta ir allvarligt och menar att Banverket till-
sammans med jirnvigsféretagen miste utarbeta prioriteringsregler
som kan accepteras av alla inblandade parter. Sjilvfallet ir jag med-
veten om problemets komplexitet, men det kan inte limnas olést.

3.3 Marknadstilltradet
3.3.1 Inledning

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 1 storre utstrickning in vad man gér. Bakom det
anférda argumentet ryms bl.a. frigan om hur transportkunden har
mojlighet att utéva den kontroll éver transporten som man anser
nddvindig for att sikra leveransen av godset. Svirigheten att hitta
alternativ nir man inte ir néjd med det anlitade jirnvigsforetaget ir
en del av denna problematik.

3.3.2  Ratt pa sparet — en helt 6ppen godstrafikmarknad

Det sjilvstindiga Banverket innebar, som jag redan inledningsvis
konstaterat, en forbittrad stillning f6r kunderna. Man fick genom
det nya systemet mojlighet att planera transport- och trafikuppligg
direkt med Banverket nir de var férenade med 6nskemél om insat-
ser 1 infrastrukturen. Detta forstirktes di den statliga terminal-
infrastrukturen dr 1999 till storsta delen fordes dver till Banverket.
Genom den avreglering av godstrafiken som skedde 1996 hade man
dessutom redan fitt méjlighet att anlita andra jirnvigsforetag dn SJ

Gods.
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Nir den nya jirnvigslagen trider i kraft kommer den svenska
godstransportmarknaden pd jirnvig att vara helt 6ppen. Alla
intressenter som ir licensierade jirnvigsforetag eller som har auk-
torisation frin den blivande Jirnvigsstyrelsen kommer att ha ritt
att organisera godstrafikfléden pd det svenska jirnvigsnitet och
ans6ka om kapacitet pd infrastrukturen. Bland intressenter som
inte dr jirnvigsforetag men innehar auktorisation kan &terfinnas
speditorer, rederier, landsvigsikerier, industrier m.fl. T lagen kom-
mer att finnas reciprocitetsforbehdll for utlindska jarnvigsforetag
eller andra auktoriserade s6kanden. Innebérden ir att om dessa ska
fa verka i Sverige ska ocksd motsvarande rittighet ges till svenska
foretag i det land som foretagen i frdga har sitt site. Foéretag som
verkligen vill skaffa sig ritt att utéva verksamhet i1 Sverige kan
genom ett dotterforetag litt skaffa sig site i Sverige och dirmed 3
full frihet att fungera pd den svenska jirnvigsmarknaden.

Med den nya lagstiftningen, som bygger pd mina forslag 1 del-
betinkandet Rdtr pd spdret, dkar transportkundernas inflytande i
systemet. Foretag kan organisera trafikflddena direkt 1 egen regi
genom att ingd avtal om framkomlighet med Banverket eller de
andra infrastrukturférvaltarna pd ett sitt som stimmer med deras
totala logistikuppligg. Andra godstransportkunder kan i samverkan
med varandra eller i samverkan med speditérer dstadkomma ett
tillstdind som nirmar transportkunden till infrastrukturférvaltaren
och ett direkt deltagande i kapacitetstilldelningsprocessen. LKAB:s
omhindertagande av malmtransporterna 1 egen regi ir ett exempel
pd de stora transportkundernas mojlighet att agera 1 detta samman-
hang. SSAB och andra stora féretag med systemtigsuppligg skulle
kunna indra sitt férhillande till olika aktérer inom jirnvigssektorn
pa liknande sitt.

IKEA:s jirnvigstransporter utgor ett exempel pd ett transport-
och trafikfléde som wutifrin ett foretags behov utvecklats i
samarbete med andra intressenter. Aven om IKEA kommer att
ligea ned den egna jirnvigsverksamheten har jag forstdtt att det
finns goda férhoppningar om att trafiken som sidan ska kunna
fortsitta 1 annans regi. Dock utan garantier om att dagens
godsvolymer kommer att forbli intakta.

Jag har noterat att dven andra uppligg vixer fram dir nya intres-
senter ir verksamma under de nya premisser som en Sppen jirn-
vigsmarknad ger. Det giller t.ex. det engagemang som &kerisidan
genom det lokalt férankrade Hirjelast AB har visat i rekonstruk-
tionen av Inlandsgods AB:s verksamhet. Géteborgs hamns insatser
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for att oka anvindningen av tiget och delta i utvecklingen av
hamnpendlar utgér ett annat exempel.

Ytterligare ett exempel pd en mycket intressant utveckling ir den
som f.n. sker i Norge dir CargoNet fr.o.m. den 1 januari 2004 helt
och héllet kommer att upphéra med traditionell vagnslasttrafik och
bara erbjuda systemtig och det man kallar ”containerekspresstog”.
CargoNet dger S] Gods tidigare dotterbolag Rail Combi AB som
bedriver kombitrafik i Sverige.

Vad som ir beklagligt ir att minga av de féretag som hittills
etablerat sig pd marknaden visat dilig uthdllighet. Det kan finnas
olika skil for detta, svag kapitalbas och svag lonsamhet i
transportuppdragen dr ndgra av dessa.

Jag hyser trots detta stora foérvintningar om att marknadens
aktérer utnyttjar de nya mojligheter som den nya lagstiftningen
kommer att erbjuda. De nya méjligheterna behéver inte nédvin-
digtvis leda till stora forindringar i den synliga rollférdelningen
mellan transportkund, transportdr och jirnvigsforetag s3 linge de
senare visar att man tar till vara transportkundernas intressen —
oavsett om dessa foretrids 1 direkt relation med jirnvigsforetaget
eller skots via speditér eller annat ombud. Virdet med den nya
spelplanen och de nya spelreglerna ligger enligt min uppfattning i
att slutkundens styrkeférhillande i relation till jirnvigsféretagen
forindras 1 en kundorienterande riktning.

Som jag utvecklar i kapitel 7 om jirnvigens kompetens-
férsérjning  dr det onskvirt att det i forskning och logistik-
utbildning m.m. pd hdgskolenivd vivs in de nya méjligheter att
anvinda jirnvigen som de nya marknadsférutsittningarna erbjuder.

3.3.3  Fortsatt agerande inom EU fér marknads6ppning

Det ir enligt min uppfattning angeliget att regeringen agerar
kraftfullt f6r att godstransportmarknaden pd jirnvig ska Sppnas
fullt ut inom EU. Den svenska 6ppenheten méste forenas med lik-
nande krav pi de 6vriga medlemsstaterna. Aven om den Gkade
mangfalden innebir att nya effektiva alternativ kan komma att
erbjudas niringslivet ir det inte niringspolitiskt acceptabelt att
Sverige utnyttjas f6r expansion av jirnvigsféretag som 3tnjuter
legalt eller faktiskt monopolskydd p& sin hemmamarknad. P§ sikt
kan de vinster som méingfalden ger annars riskera att leda till risk
for att niringslivet kommer att sakna kraftfulla, fristiende alterna-
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tiv f6r utforandet av sina transporter. Jag dterkommer till denna
problematik i avsnittet 3.4 om operatdrsmarknaden.

IKEA tvingades med det regelverk som nu giller i Sverige att
utféra sin verksamhet 1 ett sirskilt foretag som ocksd har licens
som jirnvigsforetag. Man fick dirmed en stillning som medgav att
man kunde fungera sjilvstindigt dven 1 andra EU-linder trots att
man inte sjilvt ir jirnvigsfoéretag i betydelsen innehavare av lok
och vagnar. Den nya lagstiftningen i Sverige eliminerar inte detta
behov si linge som man inte kan utnyttja stillningen som
auktoriserad sdkande utanfér Sverige. EG-ritten innebidr i
nuvarande skepnad inget tving for medlemsstaterna att infora ritt
for andra dn jirnvigsforetag att ansdka om infrastrukturkapacitet.

Sagda konstaterande innebir att speditérer eller andra auktorise-
rade sokanden fir en begrinsad méjlighet att organisera internatio-
nella trafikfléden. Med hinvisning till de slutsatser som jag dragit i
avsnitt 3.2 angdende betydelsen av industrins och tranportorgani-
satorernas insatser for att effektivisera de internationella jirnvigs-
transporterna, anser jag det vara synnerligen betydelsefullt att
Sverige fortsatt driver frigan om marknadséppnandet inom EU att
gilla alla typer av auktoriserad sdkanden. Jag vill hir peka pd de
gemensamma insatser som genomférdes av Banverket och di-
varande Industriférbundet och SJ fér att introducera auktoriserad
sokande vid sidan av rena jirnvigsforetag. Den férvintade effekten
i form av en vidgad marknad fér jirnvigstransporterna ansigs vara
till godo for alla parter: f6r niringslivet genom ett 6kat utbud pd
transportmarknaden, fér Banverket 1 form av en 6kad efterfrigan
pd infrastrukturen och foér jirnvigsforetagen som presumtiva
leverantérer pid en marknad som efterfrigade fler tjinster av
jirnvigens &kerifunktion.

3.4 Operatérsmarknaden

e TGO] Trafik AB bér lyftas ut ur Green Cargo koncernen.

e Staten bor dock tills vidare kvarstd som dominerande dgare till
bdde Green Cargo och TGO]J Trafik AB.

e TGOJ Traftik AB och Green Cargo bér férvaltas antingen
direkt under regeringen eller under ett holdingbolag under
regeringen. I bida fallen miste bolagens sjilvstindighet och
konkurrens med varandra garanteras av regeringen.
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3.4.1 Inledning

Svirigheten att hitta alternativ nir man inte ir néjd med det anli-
tade jirnvigsforetaget anfors, som jag konstaterade 1 avsnitt 3.3.1,
av kunder jag talat med som en forklaring till varfér man inte
anvinder sig av jirnvigen. I minga fall ir anlitandet av jirnvigen
féorenat med betydande investeringar hos transportkunden.
Fungerar inte jirnvigsforetaget och jirnvigstransporten riskerar
dirfoér vissa kunder ocksi en betydande kapitalférlust. Att byta
transportslag kan dirfér inte goras littvindigt, utan foregds av
omfattande analyser vilka kriver ett langsiktigt tinkande.

Av naturliga skil har Green Cargo en dominerande stillning pd
den svenska jirnvigstransportmarknaden. Visserligen har ett antal
nya jirnvigsfoéretag vuxit fram pd den svenska jirnvigstrans-
portmarknaden under senare &r, men ingen av dessa kan storleks-
missigt och betriffande geografiskt verksamhetsfilt annat in
undantagsvis fungera som alternativ till Green Cargo.

I vissa fall utgor de alternativ f6r att utfora regionala godstrans-
porter, i andra fall fungerar de som matarlinjer till Green Cargo:s
trafiksystem. Ett av de idag fital realistiskt tinkbara alternativen
fér mer omfattande transportuppdrag, TGO]J Trafik AB, ir
dessutom dotterbolag till Green Cargo.

I den rddande situationen anmiler sig automatiskt frigan om
operatdrsmarknaden kan antas utvecklas av egen kraft eller om
strukturella dtgirder behover vidtas for att skynda pd utvecklingen.
Det senare ska naturligtvis i s fall motiveras med att det utgdr en
visentlig forutsittning for utveckling och tillvixt av godstranspor-
terna pa jirnvig.

3.4.2 Dagens operatorer pa den svenska
godstransportmarknaden

Ett antal mindre godsjirnvigsféretag bildades under 90-talet efter
det att andra jirnvigsforetag in SJ 1990 fick mojlighet att bedriva
trafik pd matarbanor och 1996 fick vissa méjligheter att bedriva
trafik p& stomnitet. Nedanstiende tabell visar tidpunkten for dessa

bolags bildande.
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1991 Osterlentag, Sydtag samt Dalatag

1993 Wasatrafik samt Malmtrafik i Kiruna AB (helagt
dotterbolag till LKAB)

1994 Shortline Vést, Tagakeriet i Bergslagen, Woxna
Express, BK Tag (i sin roll som godsjarnvagsforetag)
samt BSX/Urnet

1995 Skovde-Karlshorgs Jarnvag

1997 BSM Jarnvag samt Inlandsgods

1998 Orsatag

2000 Svenska Tagkompaniet AB

2001 Green Cargo AB, Rail Combi AB samt Railion
Danmark a/s

2002 IKEA Rail AB samt Bantag i Dalarna AB

De forsta dren upptridde dessa smd bolag som underentreprenérer
till SJ, det var f6rst i och med BSM:s 6vertagande av ett transport-
uppdrag f6r Neste gas rikning att kéra gasol mellan Sundsvall och
Borlinge fr.o.m. den 1 januari 1997 som nigot godsjirnvigsforetag
fatt ett uppdrag i direkt konkurrens till SJ.

Ovanstiende bolag har sedan dess ront varierande framgéng,
flera av dem har sedermera gitt i konkurs eller fusionerats med
andra. De jirnvigsforetag som idag’ ir verksamma pi marknaden
for godstrafik 1 Sverige ir enligt foljande tabell:

® Baserat i huvudsak pi medlemskap i Branschféreningen Tgoperatdrerna
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foretag Anmérkning

Bantég i Dalarna AB Kor enbart for Banverkets rakning

BK Tag AB

Green Cargo AB F.d. SJ Gods

IKEA Rail AB Anlitar TGOJ Trafik AB att utféra trafiken.
IKEA:s styrelse har dock under hdsten 2003
beslutat att per den 15 januari 2004 13gga
ner IKEA Rail AB

Inlandsgods AB Gick sommaren 2003 i konkurs.

Malmtrafik i Kiruna AB (MTAB)
Malmé - Limhamns Jarnvag AB

Rail Combi AB

Raillion Danmark a/s

Skanetag AB
Skdvde Karlshorgs Jarnvag AB

Svenska Tagkompaniet AB
TGOJ Trafik AB
Tagakeriet i Bergslagen AB (TAGAB)

Konkurshoet kdpt av Harjelast AB vilken
driver verksamheten vidare

Helagt dotterbolag till LKAB

Ags av Cementa vilken i sin tur ager
jarnvagsfastigheten pé strackan.
Verksamheten &r begransad till ett eget
industrispar.

Helédgt dotterbolag till CargoNet AS som i
sin tur ags till 55 procent av NSB BA och
45 procent av Green Cargo AB

Ingér i Stinneskoncernen vilken dgs av
DB AG. Samverkar med Green Cargo AB.

Kor bl.a. salt at Vagverket

Har nyligen lagt ner verksamheten da
Banverket slutat underhélla banan mellan
Skdvde och Karlshorg.

Hyr enbart ut lok till TGOJ Trafik AB.
Helagt dotterbolag till Green Cargo AB.

Fungerar i huvudsak som matare till Green
Cargo.

Av ovan nimnda foretag bedriver BK Tag, Inlandsgods och
TAGAB i ringa omfattning direkt konkurrerande verksamhet i
forhdllande till Green Cargo i form av systemtransporter och viss
kombitrafik. I stort sett inga nya transporter har tillférts jirnvigen
genom dessa foretag. MTAB bedriver i egen regi systemtransporter
av jirnmalm frin egna gruvor mellan Kiruna och Narvik respektive

Luled vilket tidigare skottes 1 samverkan mellan SJ och NSB. IKEA
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Rail anlitar TGOJ Trafik AB som entreprenér for sin trafik mellan
Almhult och Duisburg i Tyskland (se dock tabellen ovan). TGO]J
Trafik AB har en relativt sjilvstindig roll inom Green Cargo
koncernen och bedriver sivil konkurrerande som kompletterande
trafik 1 férhéllande till moderbolaget.

Ovriga aktérer bedriver kompletterande verksamhet till Green
Cargo, transporter for Banverkets rikning eller ir vilande.

Den senast tillkomna aktéren ir Svenska Tigkompaniet som
dock idagsliget enbart fungerar som uthyrare av ellinjelok.

Andra jirnvigsféretag in Green Cargo, Rail Combi och MTAB
har idag en mycket blygsam roll pd den svenska marknaden.

Genom att insamlade uppgifter om enskilda féretags transporter
inte ir offentliga ir Banverket, som numera redovisar denna
statistik, forhindrade att redovisa marknadsandelar f6r respektive
foretag.

En uppskattning som jirnvigsforetagen sjilva gjort visar att
Green Cargo och TGOJ Trafik AB tillsammans stir fér nigot
under 80 procent, MTAB f6r nigot under 20 procent och 6vriga
tillsammans for ca tvd procent av transportarbetet.

3.4.3  Den europeiska operatérsmarknaden
Statligt dgda jarnvdgsforetag

I varje europeiskt land, undantaget Danmark, Holland samt
Storbritannien, finns ett nationellt statligt dgt godsjirnvigsforetag
med ursprung i den tidigare nationella jirnvigsférvaltningen.

Ett av dessa statligt dgda jirnvigsféretag ir DB AG i Tyskland
vilken ir det enskilt storsta godsjirnvigsforetaget 1 Europa. Man
har pd senare 3r dessutom stirkt sin stillning genom f6rvirv av bl.a.
logistikaktérer som Stinnes samt godstrafikverksamheterna hos de
nationella jirnvigsférvaltningarna i Danmark® och Holland'.
DB AG har ocksd ambitioner att genom ytterligare forvirv stirka
sin stillning innu mer.

Ytterligare tre statligt dgda jirnvigsforetag med sirskilt stor
betydelse p.g.a. stora inrikes transportvolymer ir SNCF Fret i
Frankrike, Trenitalia S.p.A. 1 Italien samt SBB Cargo i Schweiz.
Den senares stillning 1 detta sammanhang férklaras framfér allt av

¢ DSB Gods ir numera Railion Danmark a/s
NS Cargo ir numera Railion Benelux n.v.
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den nationella transportpolitiken i Schweiz som pétagligt gir ut pd
att styra over transiterande godstrafik till jirnvig.

Min bedémning ir att dessa nimnda aktérer tillsammans med
DB AG har alla méjligheter att tillsammans eller i olika konstella-
tioner dominera den europeiska marknaden f6r jirnvigsgodstrafik i
Europa dven framledes.

De nationellt dgda europeiska jirnvigsforetagens stora konkur-
rensfordel dr att de ingdr i ett etablerat nitverk som mojliggor
transporter pa jirnvig mellan alla delar av Europa. De grinséver-
skridande transporterna baseras pa att koppla thop nationellt opti-
merade produktionssystem med varandra. Exempelvis gir 1 stort
sett alla godstdg frin Sverige idag ner till den stora godsbangdrden
Maschen utanfér Hamburg i Tyskland. Dir kopplas vagnarna in 1
DB AG:s produktionssystem fér vidare fird. Ett undantag ir de
transporter mellan Almhult och Duisburg som IKEA Rail f.n. kér i
egen regl.

I de fall vagnarna ska vidare till annat land éverlimnas de pd
nigon godsbangird till nista nationella jirnvigsforetag — likt en
stafettpinne som 6verlimnas frin lopare till 16pare. Detta betyder i
korthet att det grinsoverskridande godsflddet underordnas de
nationellt optimerade produktionssystemen. Det betyder ocks3 att
det mycket sillan ir en transportdr som tar totalt ansvar {6r trans-
porten frin dorr-till-dorr.

Detta system ir mycket kinsligt f6r stérningar, inte bara i pro-
duktionen utan dven frin konkurrens. Enligt min mening kan detta
vara en forklaring till varfor de statliga jirnvigstoretagen alltid hiv-
dat att nya aktdrers “russinplockning” skulle skada godstrafiken
och dirfér motarbetat detta.

Privata jirnvigsforetag

I minga europeiska linder har de senare &rens férindrade jirnvigs-
politik nu lett till att de strukturella férutsittningarna f6r nya pri-
vata aktorer att etablera sig pA marknaden ir sidana att etableringar
faktiskt ir pa ging.

Forst ut pd plan var Storbritannien. Ett av resultaten av jirnvigs-
reformen 1996 var att det tidigare statligt dgda British Rails (BR)
godstrafikverksamhet delades upp. Avsikten var att silja dessa till
privata intressenter separerade frin varandra. Tre tidigare divisioner
inom BR séldes sedermera till ett internationellt konsortium som
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antog namnet English Welsh and Scotish Railway (EWS). Féreta-
gets dominerande idgare idag ir det — trots vad namnet antyder —
privatigda kanadensiska jirnvigsforetaget Canadian National
Railroad (CN). 1997 férvirvade EWS den sista dterstdende delen av
BR:s godstrafikverksamhet — Railfreight Distribution (RfD). RfD
heter numera EWS International och har som uppgift att kéra
godstdg genom kanaltunneln foér vidare anslutning till det europe-
iska godstrafiknitverket.

Ytterligare en del av det f.d. BR som privatiserades 1996 ir fore-
taget Freightliner. Ursprungligen bedrev man BR:s kombitrafik.
Man har idag kompletterat detta med traditionella bulktransporter
och dr dirmed 1 mdnga segment en direkt konkurrent till EWS. Till
skillnad frin EWS bedrivs dock ingen grinséverskridande jirn-
vigstrafik, istillet satsar man pd matning till och frin olika hamnar.

En sedan linge etablerad aktér i Centraleuropa ir det schwei-
ziska jirnvigsforetaget BLS Lotschbergbahn AG med bl.a. dotter-
bolaget BLS Cargo AG som framfér allt exploaterar de méjligheter
som ges av moderbolagets dgande och férvaltning av infrastruktu-
ren pd strickan Lotschberg — Simplon. Innehavet av en strategiskt
viktig infrastruktur har gett féretaget en viktig roll i jirnvigstrans-
porter mellan Tyskland, Frankrike och Italien. Denna rutt utgor ett
viktigt alternativ och kapacitetsmissigt komplement till rutten via
Gotthardtunneln. Man har ett omfattande samarbete med SBB som
senast stadfistes i ett avtal dem emellan 2001. For godstrafikens del
innebir det i korthet att BLS inte agerar i eget namn 1 vagnslasttra-
fiken utan 6verliter detta till SBB Cargo. For évrig trafik agerar
man dock i eget namn.

Utvecklingen pd den tyska jirnvigsmarknaden ir kanske den
mest intressanta di transportarbetet i jimforelse med det svenska
ir nistan fyra gdnger si stort. Foretag som Rail4 Chem, TX
Logistics, Connex Cargo Logistics och RAG Bahn und Hafen utgér
exempel pd nya aktorer som vixer sig allt starkare.

De mekanismer som ligger bakom etableringen av ett privat
jirnvigsforetag kan exemplifieras av Rail4Chem.

Det stora kemiforetaget BASF 4tertog i samband med Berlin-
murens fall produktionsanliggningar 1 &stra Tyskland vilka
behévde forbindas med huvudanliggningen 1 Ludwigshafen. Vig-
trafik var inget alternativ p.g.a. 6stra Tysklands undermadliga vignit.
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DB/DR* ville av olika anledningar inte 4ta  sig
transportuppdragen. Det som 4terstod var f6r BASF att i egen regi
organisera  jirnvigstransporter.  Verksamheten  utvidgades
sedermera till att omfatta dven férbindelsen Ludwigshafen—Aachen.
Jirnvigstransporterna organiserades 1 form av egna heltdg.

BASF hade hela tiden i dtanke att s3 fort som mojligt dverlita
jirnvigstrafiken pd nigon annan part. Att bedriva jirnvigstrafik 1
egen regi ingick inte 1 BASF:s kirnverksamhet, men omstindig-
heterna tvingade dem till att agera s som man gjorde.

Det visade sig ocks3 att nir man férsdkte 6verldta verksamheten
till andra fristdende aktorer att intresset frin deras sida var ligt.

BASF tinkte d8 om och man inledde 2001 diskussioner med de
konkurrerande kemiféretagen Bertschi AG, Hoyer GmbH och
VTG-Lehnkering AG, som hade liknande transportproblem som
BASF, om att bilda ett gemensamt jirnvigsforetag.

Rail4Chem dgs nu till 25 procent vardera av de fyra deligarna. S3
sent som 1 oktober 2002 integrerades Hoyers jirnvigsverksamhet
Hoyer Railserv GmbH 1 Rail4Chem. Det har visat sig att kost-
nadsbesparingen att kora godset 1 egen regi dr betydande jimfort
med att anlita DB AG.

Aven i andra linder som Holland, Belgien, Italien m.fl. har nya
godsjirnvigsforetag borjat etablera sig. Ett samverkansorgan for
privata godsjirnvigsforetag, European Rail Freight Association
(ERFA) ir ocks3 bildat.

Jag har som ett led i mitt arbete varit i kontakt med tvd av med-
lemmarna i ERFA, nimligen Rail4Chem och RAG Bahn und
Hafen, i syfte att skapa mig en bild av hur de som privata godsjirn-
vigsforetag agerar och vilken syn de har pd framtida méjligheter.

Bida foretagen poingterar att de ir att betrakta som s.k. russin-
plockare, dvs. de tar i forsta hand trafik frin det existerande statliga
jirnvigsforetaget (i detta fall DB AG). Kan de dessutom medverka
till 6verforing frin vig till jirnvig ir det bra diven om detta inte ir
ndgot sjilvindama3l.

Enligt min uppfattning ir detta ett naturligt sitt att agera pd sett
ur dessa foretags synvinkel. Skilet till att de fitt transportuppdrag
har ju ofta varit ett missndje med det existerande statliga jirnvigs-
foretaget. Det finns heller ingen anledning f6r de berérda jiarnvigs-

$ DB=Deutsche Bundesbahn, den Visttyska statsjirnviigen
DR = Deutsche Reichsbahn, den Osttyska statsjirnvigen
Dessa slogs sedermera samman och bolagiserades under namnet DB AG
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foretagen eller deras uppdragsgivare att avstd frin vinsterna for att
finansiera DB AG:s nitverksoptimering.

Trafiken hos de nimnda féretagen bedrivs huvudsakligen som
direkttrafik mellan terminaler (eller frin dorr-till-dérr) med blyg-
samma inslag av nitverkstrafik som innebir rangering och/eller
omlastning. Man konstaterar dock att nir trafikvolymerna gir 6ver
en viss nivd finns det anledning att 6verviga en mer systematisk
nitverksoptimering av trafiksystemet.

Bide Rail4Chem och RAG ser stora mojligheter att utveckla
godstrafiken pd jirnvig i sitt hemland Tyskland och utéver detta
utveckla den grinséverskridande trafiken. Strategin fér det senare
ir likartad hos bdda tva. Grinséverskridande trafik vill man bedriva
1 samverkan med lokala entreprendrer som stdr fria frdn det statliga
godsjirnvigsforetaget.

Rail4Chem kor redan idag grinséverskridande trafik till
Antwerpen 1 Belgien och man har nyligen pabérjat trafik in 1 Polen.
I planerna ingdr ocksd att utvidga trafiken till Frankrike och
Spanien. I ett lingre perspektiv ir man ocksd dppen for trafik till
Sverige.

Detsamma giller iven RAG som t.o.m. 15 januari 2004 ir IKEA
Rails partner i Tyskland och som pd olika vis férbereder egen
grinsoverskridande trafik. Bla. 4r man 1 fird med att skaffa sig
nodvindiga tillstdnd f6r att bedriva jirnvigstrafik i Danmark.

Rail4Chem och RAG menar att férutsittningen for att utveckla
den europeiska godstrafiken pa jirnvig ligger 1 att marknaden 6pp-
nas upp helt och hillet samt att de statliga jirnvigsforetagens
inflytande minskas.

Man anser att deras kontroll 6ver det traditionella nitverket for
godstransporter pd jirnvig i Europa férsvirar den utveckling som
krivs for att vinda den negativa trenden fér godstransporter pd
jirnvig. Rail4Chems och RAG:s uppfattning ir att jirnvigstrafik ir
motiverad endast om dess komparativa férdelar kan tas tillvara.
Nirmast till hands ligger di att den anvinds till att dra heltdg pa
linga avstind mellan terminalpunkter. Man ser generellt ingen
anledning att anvinda jirnvigen till vare sig forsling eller distribu-
tion, iven om man inte utesluter denna méojlighet.

Det finns dock ett antal andra privata jirnvigsforetag, bide i
Tyskland och andra EU-linder, som har ambitionen att skapa ett
nitverk med vagnslasttrafik med mer sméskalig distribution.
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3.4.4  Hur kan operatoérsmarknaden utvecklas?
Allmdnt

De jirnvigsforetag pd den svenska marknaden som etablerat sig vid
sidan av Green Cargo arbetar, med undantag f6r MTAB och Rail
Combi, som framgitt alla med relativt sméskalig verksamhet eller
med begrinsade systemtdgsuppligg. I stort sett ir det bara TGO]J
Trafik AB och i viss mdn BK Tig som vid sidan av Green Cargo
kan betraktas som allsidiga jirnvigsforetag som driver verksamhet
av nigorlunda omfattning. Virdet av dessa foretag kan emellertid
inte mitas enbart efter deras storlek och ekonomiska styrka. I sam-
arbete med transportkunderna kan de ind3 spela en betydelsefull
roll 1 uppbyggnaden av nya transportkoncept. Green Cargos
tigrorelse forvintas under &r 2003 omsitta ca 3,7 miljarder kronor
inklusive utrikes trafik. Rail Combi omsitter ca 460 miljoner
kronor. Motsvarande omsittning fé6r TGOJ Trafik AB och BK
Tags godstigsrorelse dr ca 200 respektive 30 miljoner kronor.

Det hivdas frdn Green Cargos sida att hela det s.k. vagnslast-
systemet skulle raseras om nya stora kraftfulla operatérer skulle
komma in och ”plocka russinen” ur kakan. Man anser m.a.o. att det
bara finns utrymme for ett stort jirnvigsféretag som kan optimera
ett produktionssystem som omfattar alla typer av jirnvigstrans-
porter och -trafikfléden, inrikes sdvil som utrikes — alltsd ett nit-
verkssystem.

Min instillning r att om ett sidant pastdende skulle vara ritt s3
kommer ocksd nya jirnvigsforetag ha mycket svirt att etablera en
storskalig verksamhet. Geografisk tickning och stordrift kommer i
s& fall att tala f6r att det etablerade foretaget blir kvar 1 en faktisk
monopolroll som accepteras som den mest effektiva l6sningen av
stora delar av niringslivet.

Jag kan samtidigt notera att Green Cargo héller pi att ”sanera”
sin orderbok fér att koncentrera verksamheten till det som ir
kommersiellt f6rsvarbart i férhdllande till dgarens, statens, krav pd
avkastning och andra givna verksamhetsvillkor. Detta innebir alltsd
att olénsamma eller mindre 16nsamma transportuppdrag avvecklas.
Det idr svért att ha invindningar mot detta. Samtidigt leder det till
att, som Green Cargo ocksd redovisat f6r mig, att transportarbetet
pd jirnvig utfort i Green Cargos regi har en tendens att minska. Jag
anser dirfor att det dr visentligt att det etableras nya jirnvigs-
foretag som har méjlighet att préva om transporter som Green
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Cargo inte anser sig kunna konkurrera om kan utféras under andra
former. De 6vergivna transportkunderna och de som inte
accepterar att inordnas 1 Green Cargos nitverk kommer annars att
soka transportldsningar utanfoér jirnvigen. Mindre lokalt eller
regionalt férekommande kundnira jirnvigsféretag som har
begrinsad ekonomisk styrka eller andra skil for att vilja fungera
som matarbolag, bér dessutom ensamma eller tillsammans ha
rimliga férutsittningar att organisera l6sningar f6r fjirrtransporten
d4 en kund 6nskar sluta transportérsavtalet med dem.

For att 8stadkomma ett dkat antal sm4 och stora jirnvigsforetag
ser jag tre mojligheter:

e Staten inleder en dialog med finansiella intressenter och nyeta-
blerade eller presumtiva svenska eller utlindska jirnvigsforetag
for att utréna intresse och férutsittningar i dvrigt for att eta-
blera mer storskaliga alternativ till de [dngviga transporterna,

e staten dstadkommer med de bolag som man iger en struktur pd
marknaden som erbjuder alternativ och rimliga styrkefoérhal-
landen mellan Green Cargo och de mindre jirnvigsféretagen,

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

I praktiken kan alla dessa alternativ behéva tillgripas fér att dstad-
komma en férindrad operatdrsstruktur inom en rimlig tidsram. Jag
vill peka p&8 mojligheten att anvinda regionala etableringsstéd for
att pdskynda processen.

I detta sammanhang vill jag pdminna om de synpunkter jag
framférde om de indrade styrkeférhillandena mellan Banverket
och jirnvigsforetagen efter bolagiseringen av verksamheterna inom
SJ och de behov av 6kad tillsyn som detta foranledde. Det var vid
sidan av EG-ritten ett avgdrande skil till att jag féreslog inrittande
av en jirnvigsstyrelse. Analoga resonemang och motiv kan anféras
betriffande behovet av tillsyn som skyddar de mindre och nyeta-
blerade jirnvigsforetagens stillning och rittigheter i férhillande till
Green Cargo.

Det bor samtidigt slds fast att dnskemdlet om fler féretag pd
operatérsmarknaden inte bor dstadkommas genom att utlindska,
f.d. nationella jirnvigsférvaltningar etablerar sig pi den svenska
jirnvigsmarknaden med hjilp av olika former av statsstdd. Jirn-
vigsstyrelsen och Konkurrensverket har hir en roll att bevaka att
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den konkurrens Green Cargo kan komma att utsittas for sker
enligt sunda och konkurrensneutrala villkor.

Utrikes trafik

Green Cargo har med sina rétter 1 statlig nationell jirnvigsfoérvalt-
ning ett etablerat samarbete med DB AG och andra jirnvigsforetag
med liknande bakgrund inom Europa. Fér svenskt niringsliv torde
det vara visentligt att det finns ett svenskbaserat féretag som fullt
ut 4r med 1 detta samarbete, tminstone s linge som de f.d. natio-
nella jirnvigsférvaltningarna i Europa fortsitter sin verksamhet pa
ett sitt som ger intryck av att man gor allt for eliminera verkan av
den nya EG-ritten.

Jag konstaterar att Green Cargo har valt att fortsitta samarbetet
med DB AG och andra utlindska férvaltningar. I praktiken funge-
rar man som matarbolag till DB AG som genom sitt dotterbolag
Railion Danmark hidmtar stora delar av det svenska godset till
Europa redan i Sverige. I praktiken har det varit svirt att vilja en
annan l8sning d& staten inte kapitaliserat Green Cargo sd att man
kan férnya sin fordonspark med lok som gér direktdragning i egen
regi mojlig genom Danmark och vidare genom Tyskland eller
ovriga Europa. Med DB AG:s klart dominerande stillning och stri-
van att expandera ytterligare kan jag samtidigt dra slutsatsen att
det, vare sig man skulle ha denna mojlighet eller ej, skulle vara svért
fér Green Cargo att utmana DB AG och samtidigt tillitas ingd i
DB AG:s bokningssystem.

For att mindre jirnvigsféretag ska kunna vixa och spela en roll
utanfoér landets grinser torde de i regel behdva samarbetspartners i
de linder som transporten omfattar.

I vissa fall kan man f3 stéd av den logistikkompetens som finns
hos foretag som anlitar dem. Det ir dock svért att ta sig igenom
Tyskland och andra linder om man inte har samarbetspartners som
kan hjilpa till med terminalhantering m.m. vid sidan av de natio-
nella, UIC- anknutna jirnvigarnas omriden.

”Joint ventures” mellan svenska och utlindska jirnvigsforetag
som kan erbjuda sammanhillna transporter frdn punkter inom
Sverige till olika punkter i Europa bér dirfoér uppmuntras. T det
innefattar jag ocksd hamnar och industriféretag med egna spir-
anliggningar som jag forstdtt kan vara intresserade att delta i sddant
samarbete.
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3.4.5 Andrad agarstruktur for verksamheten inom Green
Cargo

I Green Cargo-koncernen ingdr som tidigare framgitt bl.a. TGO]J
Trafik AB. Foretaget var en ging 1 tiden privatigt men
forstatligades &r 1989 helt efter en tid med delat dgarskap. TGO]J
Trafik AB tilldts idag agera timligen fritt inom Green Cargo-
koncernen. Man har ocksd som tidigare framgdtt tilldtits hyra ut
lok m.m. till féretag som etablerat nya trafikfléden pd jirnvigen.
Den frihet som Green Cargos ledning gett TGOJ Trafik AB kan
sigas ge Green Cargo viss fortsatt kontroll &ver nyetablerade
verksamheter.

Det har i mina sonderingar p& den europeiska marknaden fram-
gitt att utlindska, frin de nationella jirnvigsforvaltningarna frista-
ende, jirnvigsforetag, girna vill etablera samarbete med svenska
privata jirnvigsforetag. Onskemalet om privat dgande ska ses mot
bakgrund av de problem man stindigt méter pd sina hemmamark-
nader i kontakterna med de nationella jirnvigsférvaltningarna.

Inom Sverige ir det egentligen bara TGOJ Trafik AB, och
mojligen BK T4g, som under den nirmsta framtiden skulle kunna
erbjuda ett fullvirdigt alternativ till Green Cargo. Jag har dvervigt
olika lésningar for att sikerstilla att TGO]J Trafik AB kan fortsitta
att bedriva verksamheten med fortsatt lingtgiende frihet frin
moderfoéretaget. Den nuvarande ledningens instillning kan inte
anses ricka som garanti for mer ldngsiktiga uppligg mellan TGO]J
Trafik AB och féretagets kunder och samarbetspartners. En ¢kad
formaliserad frihet dr dirfor nédvindig.

Tydligt formulerade dgardirektiv som sikerstiller TGO]J Trafik
AB:s sjilvstindighet dr ett av de alternativ som jag overvigt.
Marknaden méste dock stilla sig frigan om varfér man di inte
bryter det direkta dgarsambandet mellan Green Cargo och TGO]J
Trafik AB irollerna som moderféretag respektive dotterbolag.

Med anledning av vad jag i annat sammanhang anfért betriffande
ledningen av Jernhusen AB inom Swedcarrierkoncernen respektive
frin regeringens sida i frigor som rér stations- och fastighetsfrigor
ir det naturligt att jag finner igardirektiv otillrickliga dven i detta
fall. De synpunkter som foérts fram frin svensk sida inom EU
betriffande den otillrickliga frihet som koncerntillhorighet ger for
infrastrukturférvaltare m.fl. nitverks- och stédfunktioner mdste
ocksd beaktas. Trovirdigheten kriver ett konsekvent handlande
dven 1 den egna hanteringen av liknande frigor.
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Jag foresld dirfor att TGO]J Trafik AB lyfts ut frin Green Cargo
koncernen.

Fortsatt statligt digande

Det ir, nir branschstrukturen diskuteras, ofrinkomligt att samti-
digt 6verviga f6r och nackdelar med ett fortsatt statligt dgande av
de verksamheter som ingir i Green Cargo. Jag begrinsar mig hir
till trafikverksamheterna inom Green Cargo och TGO]J Trafik AB.

Minga av de nationella jirnvigsférvaltningarna visar tydliga
tecken pd att utveckla sin redan nu dominerande stillning genom
att inforliva andra linders nationella jirnvigsféretag. S8 har redan
skett med de hollindska och danska godstrafikféretagen inom de
tidigare nationella férvaltningarna vilka nu dgs av dotterbolag till
DB AG. DB AG gor ingen hemlighet av att man har liknande
ambitioner betriffande Green Cargo. Jag anser att en sddan
utveckling vore olycklig fér utvecklingen av den svenska
operatorsstrukturen. Dirmed skulle de storskaliga alternativen for
de svenska godskunderna definitivt férsvinna.

Det torde vara ofrinkomligt att det inom Europa utvecklas ett
antal stora jirnvigsforetag, férhoppningsvis dock i konkurrens
med varandra. Innan det dr sikerstillt att dessa och andra jirn-
vigstoretag kan konkurrera under neutrala och icke-diskrimine-
rande former ser jag ingen anledning att den svenska staten 6verger
sitt dgande i vare sig Green Cargo eller TGOJ Trafik AB.

Det statliga dgandet bér tvirtom anvindas fér att garantera
alternativ 1 den konkurrens som utlindska féretag kan komma att
etablera. Den utlindska konkurrensen bér vilkomnas fér effektivi-
sering av niringslivets transporter och effektiviseringen av jirn-
vigen. Det statliga dgandet bér anvindas fér att garantera att kon-
kurrensen uppritthélls enligt sunda principer.

Ett alltfor tidigt privatiserande av TGOJ Trafik AB skulle
mycket vil kunna leda till utlindska férvirv som pa nytt reducerar
alternativen pd den svenska marknaden. Jag foreslir dirfor att
TGOJ Trafik AB i ett forsta steg omvandlas till systerbolag till
Green Cargo med likvirdig dgarstyrning frin statens sida. Denna
kan di antingen utdvas direkt av regeringen eller via ett forvalt-
ningsbolag som utformas som en rent finansiell enhet genom vilket
regeringen utdvar dgarstyrningen. Forvaltningsbolaget bor alltsd
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ledas av samma personer som annars & regeringens vignar skulle
utdva den direkta ledningen direkt mot féretagen.

Jag tror att de utlindska intressenter som énskar ett privat sam-
arbetsalternativ vid sidan av Green Cargo kan visa forstielse for
den svenska linjen om den forklaras pd det sitt som jag har redo-
gjort fo6r. Regeringen boér ompréva sitt stillningstagande i denna
friga beroende pd hur jirnvigsmarknaden utvecklas inom landet
och inom EU. Den féreslagna linjen kan mycket vil kombineras
med privata igarandelar i TGO]J Trafik AB och Green Cargo eller
deras dotterbolag.

I ett lingre tidsperspektiv och under forutsittning att en funge-
rande marknadskonkurrens vixer fram kan frigan om privatisering
komma i ett annat lige.

3.5 Fordonsforsorjning

e Green Cargo bér liksom SJ AB se over sin affirsplan och
samtidigt Sverviga vilka fordon som behdévs mot bakgrund av
de forslag som jag lagt.

e Overtaliga fordon bér éverforas till AS] och hyras ut eller, d3
det ir mojligt, siljas till trafikintressenter under marknads-
missiga villkor.

3.5.1 Dagens marknad

Mina kontakter med olika aktdrer tyder pd att det relativt sett rdder
balans mellan tillgdng och efterfrigan pd vagnar avsedda fér
godstrafik, dvs. marknaden f6r dessa fungerar tillfredsstillande.

Vad giller tillging till fabriksnya vagnar fér godstrafik konstate-
rar aktorerna att det finns god tillgdng till sddana till en, i f6rhal-
lande till tidigare, relativt 13g kostnad d& dessa numera ofta tillver-
kas 1 det forna &stblocket dir ligre produktionskostnader fir
genomslag 1 form av ligre priser. Aktorerna ser dirfor inte till-
gingen till fabriksnya godsvagnar som ndgot stérre problem. Det
finns dessutom ett stort antal s.k. privatvagnar i cirkulation p& den
europeiska marknaden som i tdgtrafikproduktionen anses vara
likstilld med de nationella jirnvigsforetagens egna vagnar.
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Det finns ocksi ett flertal aktdrer, t.ex. Ahaus-Enscheder
Eisenbahn (AEE), Transwaggon Nordwaggon,” m.fl., som har som
affirsidé att investera i godsvagnar av olika slag i syfte att hyra ut
dem till var och envar som efterfrigar dem.

For nirvarande dr marknaden for lok inte lika utvecklad som den
for godsvagnar. Flera framsteg har dock gjorts och man kan redan
nu konstatera att marknaden ir under stark utveckling.

De nya privata jirnvigsféretag som etablerat sig i Sverige har
utan undantag av ekonomiska skil pibérjat verksamheten med
begagnade lok — ingen har hittills investerat 1 nya. Man kan idag se
tendenser till att antalet tllgingliga begagnade lok pd marknaden
okat och att det inte kan sigas vara nigra akuta problem med att
hitta begagnade lok (vare sig ellok eller diesellok) som ir mdojliga
att sitta i trafik i Sverige.

De Rec-lok som finns hos Green Cargo och det éverskott som
kan forvintas uppstd hos SJ AB d& nya persontig anskaffas vara
tillrickliga for att klara de behov som finns pd den svenska
marknaden under en 6verblickbar framtid. Det giller dtminstone
under den tid som nuvarande leasar [6per och under férutsittning
att dessa gors tillgingliga f6r sivil Green Cargo som andra féretag
pd godstransportmarknaden i Sverige.

Ett problem som dock ménga aktdrer pekar pd ir att det idag
finns ett antal olika myndigheter som utifrdn olika aspekter stiller
upp villkor f6r fordon som nyttjas 1 jirnvigsdrift. De viktigaste av
dessa ir Jirnvigsinspektionen och Banverket. Det ir idag svirt att
innan ett fordon bestills, importeras eller konstrueras veta om det
kommer att bli godkint av alla berérda myndigheter.

Nir det giller nya ellinjelok som ir forsedda med nédvindiga
godkinnanden disponerar Railion Danmark a/s idag ett antal tvi-
systemlok (EG 3100) som framfér allt anvinds for att dra godstdg
over Oresundsforbindelsen.

DB AG disponerar ett stort antal Bombardier 185-lok for vilka
en process som f.n. pdgdr och som syftar till att 8 {6r statens spér-
anliggningar relevanta godkinnanden.

Jag har ocksd erfarit att Siemens fér sitt lok av typ 189 dmnar
initiera samma process som pagdr f6r ovan nimnda 185-lok. Nir
bida dessa lok dr godkinda for trafik 1 Sverige betyder det rimligen
att jirnvigsforetag oaktat vilka de dr littare kommer att kunna fa
tillgdng till sddana genom férvirv eller hyra.

? Agt till 50 procent av AB Swedcarrier och till 50 procent av AB Electrolux
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Den stora lastprofil som tillimpas i Sverige ir en stor tillging f6r
den inhemska godstrafiken och ir en viktig tillgdng att utnyttja.
Det ir framfor allt vagnar eller t.o.m. lastbirare som ir konstrue-
rade 1 enlighet med den svenska profilen. Dessa ir forhallandevis
billiga varfér de oftast gdr att finansiera och skriva av under trans-
portavtalets 16ptid.

For de vagnar och trafikuppligg som avser trafik till och frin
Sverige ir saken en annan, dessa féljer en Europastandard. Ingen av
aktdrerna har ansett denna friga som problematisk utan man kon-
staterar att det idag fungerar vil.

Green Cargo

Green Cargo har 1 sin flotta drygt 10 000 vagnar, varav knappt
6 000 ir bundna till lease-hold-kontrakt vars 16ptider i huvudsak
l6per ut mellan 2006 och 2017. Green Cargo disponerar sam-
manlagt ca 230 el- och diesellok som ir bundna till lease-hold-avtal.
Férutom detta har 75 stycken Rc4-lok sdlts till investorer. Dessa
hyrs tillbaka av Green Cargo t.o.m. slutet av 2007 med option pd
att direfter kunna képa loken.

Green Cargos Re-lok ir av tekniska skil bundna till Sverige och
kan inte trafikera Oresundsbron. Green Cargo verkar inte anse
detta vara till nigon storre nackdel fér deras del. Forklaringen
torde delvis vara att man valt att samarbeta i stillet f6r att konkur-
rera med DB AG.

Inférskaffande av nya flersystemslok har diskuterats i olika
sammanhang men styckpriset fér de fital lok av denna typ som for
nirvarande behdvs pd den svenska marknaden ir alltfor hogt for att
nigon idag skulle anse det virt att bestilla sddana. Leveranstiden
for sddana lok ligger for 6vrigt pa tva till tre 4r.

Kontinuerliga &tgirder genomfors av Green Cargo under tiden
for att bevara Rc-lokens trafik-, driftsikerhets- och fordons-
tekniska status ungefir 15 r fram i tiden. Efter detta behéver dock
dessa lok ersittas med nya di de i grund och botten ir en kon-
struktion som redan idag ir nistan 40 &r gammal.

Det finns ocksd behov av uppgradering eller utbyte av diesellok
littera T44 av miljoskil varfor forutsittningarna f6r att anskaffa ett
hogpresterande dieseldrivet linjelok kommer att utredas. Samtidigt
nodgas jag konstatera att Green Cargo, med nuvarande ansvars-
fordelning 1 forhdllande till AS] och de férpliktelser som foljer av
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de dtaganden som S] gjorde i samband med leasingaffirerna, ir
tvungna att underhilla de gamla och frin miljésynpunkt férkastliga
fordonen dnda fram t.o.m. 2021.

Owriga jirnvigsforetag

De investeringsplaner som andra jirnvigsforetag dn Green Cargo
har, ir fér mig okinda. De privata jirnvigsféretag som idag ir
verksamma pid den svenska marknaden bedriver enbart inrikes-
trafik. De har dirfor idag {3 eller t.o.m. inga incitament att inve-
stera i nya lok di ett ildre existerande sddant utfér samma trans-
portarbete som ett nytt till visentligt ligre kostnader. Under de
senaste aren har det skett ett antal férvirv frin Osterrike och
Norge av begagnade svensktillverkade ellinjelok (varianter av Re-
loket) som limpar sig for inrikes godstrafik. De ir dock inte
beskaffade si att de skulle kunna nyttjas i1 grinséverskridande
trafik.

Det som ovan sagts om godsvagnar fér Green Cargo giller ocksd
till storsta delen 6vriga jirnvigsforetag. Vissa mindre aktorer har
dock till mig uttryckt att de har svirt att {3 tillgdng till begagnad
vagnmateriel till, vad de sjilva anser, rimliga kostnader. Nigra av
dessa har t.o.m. antytt att Green Cargo skulle féredra att skrota
sddana vagnar snarare in att silja dem till potentiella konkurrenter.
Green Cargo dementerar dock detta.

For godstrafikens del har det mindre betydelse om fordonen ir
gamla eller nya under férutsittning att de kontinuerligt modernise-
ras. Godsvagnar ir, forutom vissa specialvagnar, vagnar som
anvinds 1 vissa slutna omlopp samt lastbirare, oftast utformade i
enlighet med en europeisk standard som tilldter dem att cirkulera
over grinserna. Godsvagnar, som ju i regel ir av en enklare kon-
struktion dn personvagnar, har ocks3 i minga &r utsatts for ganska
radikala ombyggnader i syfte att f6rlinga deras livslingd och for att
ge dem nya uppgifter.

Driftskompatibilitet

Ett problem som berdr sddana jirnvigsféretag som vill bedriva
trafik 6ver Oresundsférbindelsen dr att den forutsitter anvind-
ningen av tvisystemsfordon. Dessa ir i sig inte nimnvirt dyrare
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eller mer komplicerade in ensystemsfordon. Problemet ir att det
idag endast ir TGO]J Trafik AB och Railion Danmark a/s som dis-
ponerar ett fital sddana lok.

Inom ett par &r kommer det, som tidigare nimnts, att troligtvis
finnas tvd typer av nya ellinjelok (Bombardier 185 och Siemens
189) forsedda med nédvindiga godkinnanden fér trafik i Sverige
och férsedda med de system som krivs for passage av Oresunds-
forbindelsen. Det dr dock omojligt att 1 dagens lige siga om detta
kommer att leda till f6rvirv eller hyra frin nigot 1 Sverige verkande
jirnvigsforetag.

Sett i efterhand ir det beklagligt att man i samband med plane-
ringen av Oresundsférbindelsen valde att lita 6verkoppling frin
danske till svenskt system eller vice versa ske under ging snarare in
det som tillimpas i de flesta andra skiften nimligen vid ett naturligt
stopp vid en grinspassage eller station. Nir férbindelsen planerades
riknade man bara med att de tvd statliga forvaltningarna SJ och
DSB skulle skéta trafiken och att loken och tdgsitten skulle forses
med tvdsystemslosningar. Den faktiska utvecklingen har dock
sedan linge sprungit ifrén den planerade utvecklingen.

Problematiken kring Oresundsférbindelsen styr till vissa delar
férsorjningen av lok till godstrafiken men ocksd mojligheterna att
utveckla utrikestrafiken pi jirnvig. Atminstone om detta ska
kunna ske med inslag av en fungerande konkurrens mellan olika
jirnvigsforetag.

3.5.2  Overviaganden och forslag

Det har framgdtt i tidigare avsnitt att jag anser att fordon som
anvinds i persontrafiken bor betraktas som ett konkurrensmedel
for att attrahera olika kategorier av resenirer. Det samma ska enligt
mening gilla godstrafiken. De bor liksom andra insatsresurser som
ett jirnvigsforetag behover for att bedriva sin verksamhet finnas att
tillgd och prissittas pd marknadsmissiga villkor.

Som framgitt ir godsvagnar tillgingliga 1 stort sett pd mark-
nadsmissiga villkor pd en europeisk marknad. Det bér dock pd
limpligt sitt sikerstillas att sddana vagnar som den dominerande
vagnigaren, Green Cargo, inte lingre behdver i den egna verksam-
heten stills till den 6vriga marknadens férfogande pd marknads-
missiga villkor. Det kan d& undantagsvis ske genom tillfillig uthyr-
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ning frin Green Cargo. Jirnvigsstyrelsen fir d& 6vervaka prissitt-
ningen.

De fordon for vilka Green Cargo inte har anvindning for
dterfors till ASJ for uthyrning till andra parter eller, 1 de fall det ir
mojligt och limpligt, f6rsiljning. Uthyrning eller forsiljning bér
ske helt och hillet pd marknadsmissiga villkor enligt de principer
vilka framgdr av avsnitt 2.6.6. Lok som kan frigéras frdn SJ AB for
anvindning inom godstransportsektorn bor dven de dverforas till
AS].

Det innefattar dven debiteringen mellan ASJ och Green Cargo
for de fordon man behéller. Green Cargo bor alltsd i likhet med SJ
AB belastas med marknadsmissiga finansiella kostnader utan inslag
av statssubventioner samtidigt som man befrias frin ansvaret for
fordon som bundits till Green Cargo till f6ljd av dtgirder som
ligger utanfér den nuvarande féretagsledningens kontroll.

Investeringar i nya lok har varit obefintliga sedan de invester-
ingar som ddvarande SJ gjorde i Rc-lok under 60-80-talet. Dessa
har genom 4&ren kontinuerligt modifierats och férefaller vil
motsvara de behov som Green Cargo idag har och sikerligen ocksd
de behov som kan skonjas ett antal ir framdt. Genom detta har
dock ingen andrahandsmarknad fér lok uppstdtt i Sverige vilket
forsvirat nya jirnvigsforetags etablering. Detta kan dock inte lig-
gas Green Cargo till last.

De nya privata jirnvigsforetagen har istillet 1 stor utstrickning
kommit iging med sin trafik tack vare att man haft méjlighet att
importera begagnade lok frin framfor allt Danmark. Mina kontak-
ter med dessa foretag antyder att dessa lok i stort sett varit tillfyl-
lest f6r den trafik som de nya, ofta ekonomiskt svaga, jirnvigs-
foretagen bedriver. For dvrigt har tvd sidana foretag pa senare ar
forvirvat begagnade ellinjelok frin Osterrike och Norge, vilket gett
dem nya méjligheter att utveckla sina verksamheter.

Min slutsats av detta ir att dven om det idag inte finns en perfekt
marknad for lok limpliga for godstrafik har detta hittills inte
paverkat godstransportmarknaden sirdeles negativt. 1 de fall
aktorer utanfoér Green Cargo haft behov av lok har man relativt
snabbt kunnat lésa problemet.

En 6ppen och normalt fungerande lokmarknad skulle stirka
godstrafikens utvecklingsmojligheter. Jag ser dock inga skil att frin
statsmakternas sida ingripa i den utveckling som nu pdgir och som
har alla férutsittningar att leda till att en sddan marknad uppstir.
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Nir den situation ir ett faktum kommer staten att ha en given
roll, eller rittare sagt roller, pd denna marknad vilka enligt min
mening ir féljande;

e att sd lingt som mojligt {6r férenkla och koordinera de godkin-
nandeprocesser f6r fordon som olika myndigheter ansvarar for,

e att ytterligare pdskynda arbetet med att koordinera relevanta
administrativa processer mellan olika relevanta myndigheter
sdvil inom landet som med myndigheter i andra linder,

o att ytterligare piskynda arbetet med teknisk normering pd
europabasis.

Som framgitt 1 avsnitt 2.6.5 kom samtliga rittigheter och skyldig-
heter som SJ i olika leasingaffirer under 90-talet tog pd sig att i
samband med SJ:s bolagisering kvarstd hos ASJ, som 1 sin tur
“speglar 6ver” vissa av de ingdngna avtalen pd Green Cargo AB.

Till skillnad frdn persontrafiken, dir leasingavtalen p.g.a. S] AB:s
sirstillning vad giller marknadstilltride skapar lisningar som
himmar kommersiella fordonsbolags méjlighet att {3 fotfiste pa
marknaden, anser jag att detta inte ir gillande pd godstransport-
marknaden.

Min uppfattning, som grundar sig pd de kontakter jag haft med
sektorns aktorer, dr istillet att det idag helt enkelt finns {3 incita-
ment {6r jirnvigsforetagen pd den svenska marknaden oavsett vilka
de dr att investera i nya lok d3 ildre existerande sddana utfér samma
transportarbete som ett nytt till visentligt ligre kostnader. Nytill-
komna jirnvigsféretag har som framgitt kunnat tillfredsstilla sina
behov av lok genom férvirv av begagnade sddana.

De incitament till f6rvirv eller f6rhyrning av fabriksnya lok som
jag kan se finns inom en &verblickbar framtid dr framfér allt att
hinféra till f6ljande tre faktorer:

o Utbyte av existerande diesellok av miljé- och/eller imageskil,
e mojligheten att trafikera Oresundsférbindelsen,
e exploatering av nya affirsméjligheter som ingen idag kan 6ver-

blicka.

Som framgdtt tidigare har jag erfarit att det pdgdr ett arbete inom
Green Cargo att utvirdera en mojlig ersittare till T44. Fér mindre
jirnvigsforetag viger ovan nimnda skil férmodligen inte lika tungt
som deras ekonomiska situation som i de flesta fall vilar pd att man
har 1ga fordonskostnader.
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Majligheten att anvinda sig av Oresundsférbindelsen ir bara
relevant om det behdvs av affirsskil. For utrikestrafiken forlitar sig
Green Cargo p3 ett omfattande samarbete med Railion som 6vertar
ansvaret f6r Green Cargos trafik till évriga delar av Europa vid
Malmé godsbangdrd eller i vissa fall redan vid godsbangdrden 1
Hallsberg.

Av dvriga jirnvigstoretag verksamma i Sverige ir det hittills bara
IKEA Rail som haft behov av att anvinda sig av Oresundsférbin-
delsen. Detta har man 16st genom att den anlitade entreprenéren
TGOJ Trafik AB anpassat ett av sina T66-lok till denna trafik. D4
IKEA:s styrelse beslutat att ligga ner trafiken fr.o.m. 15 januari
2004 iterstdr att se om T66-loket kan komma till anvindning i tra-
fik 6ver Oresundsférbindelsen i nigon annans regi.

Jag har dock erfarit att det finns transportuppligg som gitt jirn-
vigstoretagen forbi di de inte kunnat erbjuda transporter 6ver
Oresundsférbindelsen, vilket antyder en av de roller som privata
fordonsbolag skulle kunna spela — nimligen att erbjuda lok anpas-
sade till sidan trafik. En annan roll ir att erbjuda vilanpassade
finansieringslosningar till en eftertridare till T44-loken. Ytterligare
en roll ligger i att erbjuda finansieringslésningar som ger incita-
ment till sdvil Green Cargo och andra jirnvigsforetag att efterfriga
nya lok.

En viktig friga dr enligt min mening rollspelet mellan Green
Cargo och ASJ under statens iterstdende leasingdtagande for vissa
relevanta fordon.

Jag foresldr att Green Cargo ser 6ver sin affirsplan for att ta
stillning till vilka fordon som man idag har tillgdng till via ASJ och
som man iven fortsittningsvis anser vara anvindbara i verksam-
heten och foér vilka man ir beredd att ta det fulla ekonomiska
ansvaret.
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3.6 Terminaler och terminalservice

e For att ge jirnvigen en 6kad roll som undervigstransportor
krivs utveckling av terminaler foér intermodal samverkan.
Befintlig jirnvigsmark bor anvindas fér att stédja en sidan
utveckling. De intermodala aspekterna bér ocksd beaktas i
kommunala och andra planeringsprocesser.

e De storre transport- och logistikféretagen har egna terminal-
system som byggts upp under ling tid. Det ir angeliget att
utreda om och hur dessa terminaler kan férses med
sparanslutningar.

e Den fortsatta inriktningen bor slds fast i1 ett transport-
slagsovergripande program, Godstransportdelegationens arbete
bor liggas till grund for ett sddant inriktningsbeslut.

I den diskussion som jag férde i avsnitten 3.1-3.2 belyser jag ocksd
betydelsen av olika typer av terminaler. For de tunga transporterna
till och frin industrin behévs ofta direkta spiranslutningar pa indu-
strins eget omréade eller i nira anslutning till det.

For att ge jirnvigen en 6kad roll som undervigstransportdr
krivs utveckling av terminaler for intermodal samverkan. Vissa av
dessa miste samtidigt kunna fungera som godstrafikcentra dir
frekventa interregionala eller internationella tig kan sittas samman.

Om det 6ppna marknadstilltridet ocksd ska leda till en effekti-
vare godsjirnvig miste terminalerna vara 6ppna for alla. For jirn-
vigens del innebir dverféringen till Banverket av det statliga kapil-
lira bannitet ett forsta steg i denna riktning. Driften sker dock
fortfarande i Green Cargos regi.

3.6.1 Kartlaggning av terminaler

Tillsammans med Godstransportdelegationen (IN2002:18) har jag

uppdragit 4t Chalmers Tekniska Hogskola att utféra en kartligg-

ning som ska omfatta samtliga terminaler och innehélla en beskriv-

ning av de olika typer av terminaler som finns. I férsta hand ska

terminaler som underlittar intermodal samverkan studeras.
Beskrivningen ska omfatta:

e Agande och ansvar,
e Former for drift och organisation,
e Former f6r upplitelse och terminalens tillginglighet,
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Former {6r prissittning av utnyttjande av terminalen,
Tillgingliga tjinster och prissittning av dessa,
Infrastrukturférutsittningar, t.ex. i vilken mén terminalerna har
jarnvigsanslutningen eller inte.

Med utgingspunkt frin beskrivningen ska ett antal frigor belysas,
bl.a. kategorisering av terminalerna, insatser som skulle beh6vas fér
att gora de terminaler som idag inte har jirnvigsanslutning till-
gingliga f6r jirnvigstrafik och frigan om vilken hinsyn som tas till
ridande infrastrukturférutsittningar vid nyetablering av terminaler.

Arbetet befinner sig i ett inledande stadium. De synpunkter som
jag hir limnar bor ses som ett inligg 1 det arbete som Godstrans-
portdelegationen har i sirskilt uppdrag att férdjupa och limna for-
slag om.

Vilka terminaler finns idag?

De storre transport- och logistikforetagen har egna terminalsystem
som byggts upp under ling tid. De dr framfér allt uppbyggda for
vigtransporter. Det ir f.n. inte kartlagt i vilken utstrickning dessa
terminaler har spiranslutningar eller inte.

De svenska hamnarna igs till stérsta delen av kommuner. Ham-
narna har 1 mycket stor utstrickning spiranslutningar dven om
vissa viktiga hamnar, t.ex. Kapellskir, Wallhamn och Brofjorden
saknar sddana.

Idag finns 16 storre kombiterminaler i landet. Till detta ska lig-
gas att hanteringsmojligheter finns pd ytterligare platser. Kombi-
terminalerna var tidigare 1 direkt statlig 4go (S]) men dgs numera av
Rail Combi AB som dock uppliter dem till andra transportféretag
pd konkurrensneutrala villkor. Terminal- och anslutningsspar for-
valtas normalt av Banverket.

Betriffande flygplatser har f.n. bara Arlanda anslutning till sta-
tens spdranliggningar. Det finns dock ingen méjlighet att idag
utvixla gods vid Arlanda, endast resenirer. Aven Kastrup i
Képenhamn bér nimnas i1 detta samanhang. Liksom pd Arlanda
finns det ingen méjlighet att idag utvixla gods vid Kastrup, endast
resendrer.
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Hur ska terminaler lokaliseras?

Banverket har i publikationen Sektorsprogram for jirnvigen 2002
foreslagit en strategi f6r noder'® dir deras lokalisering ska uppfylla
foljande kriterier:

e Noder ska finnas vid stora produktions- och konsumtions-
omriden,

e Noder ska finnas i de ligen som utgér naturliga start- och slut-
punkter for ett eller flera transportslag inom de viktigaste stré-
ken (hamnar) och som har koppling till viktiga internationella
transportstrik,

e Noderna ska ligga i strategiska ligen dir de stora striken méts,

e Noderna ska ligga dir det ir litt att byta mellan transportslag
och att omférdela floden till olika destinationer,

e Det ska finnas ett tillrickligt antal noder {6r att mojliggéra en
effektiv konkurrens mellan olika transportmedel.

Motivet enligt Banverket ir att ”...en prioritering dr nodvindig for
att undvika en dveretablering och kostsam splittring av godsfloden.”

Utifrdn detta har man ocks8 pekat ut ett antal noder som ”...har
en 6vergripande betydelse for hela transportniringen.” och som
uppfyller nimnda kriterier.

Utvecklingstendenser

Allmint sett rider det 1 Sverige en &veretablering av terminaler och
mdnga av de smd ir pd vig att férsvinna. Man kan se framfor sig
samutnyttjande i stdrre utstrickning och samtidigt tendenser till
nyetableringar i bittre ligen dn hittills.

Ett stort problem ir att det dr svirt att f3 lonsamhet 1 terminal-
driften vare sig de ir féretagsinterna eller ppna. Det leder i sin tur
till att det framfor allt dr de stora terminalerna som tenderar att bli
storre samtidigt som de riktigt smd férsvinner.

Den pigiende utvecklingen talar fér att den framtida terminal-
strukturen i1 huvudsak kommer att inriktas pd tvd typer av
terminaler. En typ dr fullserviceterminaler dir inte bara omlastning
sker utan gods ocksi lagras eller vidareféridlas. Aven viss

1 Med nod menas enligt Banverket en punkt (en plats, ett lige) i transportnitverket dir
godsfloden byter last bérare eller en punkt dir inkommande godsfloden samlas, sprids eller
omfordelas med hénsyn till destination. En nod kan innehélla olika typer av terminaler som
exempelvis rangerbangard, kombiterminal eller omlastningscentral f6r landsvagsgods.
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serviceverksamhet till de transportféretag och varuigare som
nyttjar terminalen ir tinkbar i det sammanhanget.

Den andra typen av terminaler skulle kunna beskrivas som /last-
platser dir fasta anliggningar till storsta delen saknas. Istillet
erbjuds en hdrdgjord yta dir man t.ex. med gaffeltruckar och dylikt
under enkla férhillanden kan omlasta gods mellan olika transport-
slag. T vissa fall kan man ocksd pd motsvarande sitt tinka sig att
lastplatsen skulle kunna vara ett stille dir gods under enkla former
kan limnas och himtas av varuigaren.

Tillgdng till mark for terminaler

Ytterligare en friga som har stor betydelse ir tillgdngen till mark
for nyetablering av terminaler och fér utvidgning av existerande
terminaler. Jirnvigens infrastruktur miste betraktas som ett sam-
manhingande system som {6r sina anliggningar kriver viss flexibi-
litet.

I detta sammanhang vill jag peka pd det regeringsbeslut som togs
den 27 maj 1999 (N1999/943/IRT) om gemensamma funktioner
som overforts frén SJ till Banverket. Dir ges ett antal principer {6r
tilltride till terminalomriden. I samma beslut framgdr hur jirn-
vigsmark skulle i disponeras f6r utvidgning av terminaler.

Jag nédgas konstatera att bolagiseringen av SJ skedde utan
beaktande av detta tidigare regeringsbeslut. Det ir enligt min upp-
fattning ytterst viktigt att jirnvigen 1 intermodal samverkan snabbt
anpassar sin terminalstruktur och terminalservice till marknadens
behov. I forsta hand tinker jag d& inte pd kostnadsvillkoren for
marken utan pd att nya anliggningar ska kunna dstadkommas p3 ett
effektivt sitt.

Det ir mycket svirt att inférskaffa ny funktionellt anvindbar
mark, framfér allt 1 titorter. Av detta skil dr det viktigt att skydda
tillgdngen till mark f6r jirnvigs- och transportindamal, sirskilt i
anslutning till vissa titorter, industri- och terminalomriden. Moj-
ligheterna att dstadkomma flexibilitet 1 infrastruktur- och annan
jirnvigsanliggningsutveckling beror i hog utstrickning pd mark-
dgarnas agerande och kommunernas &tgirder 1 samband med mark-
anvindningsplaneringen. Jag utvecklar detta vidare 1 kapitel 6.
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Kompletterande roller och funktioner

Terminalerna kan mycket vil ha andra, kompletterande funktioner,
utdver funktionen f6r omlastning eller utlimning av gods. Dit hor
olika slags andra tjinster som de trafikféretag som trafikerar en
nod har behov av, t.ex. brinslepdfyllning, underhill eller reparation
av fordon, personalutrymmen m.m. Terminalen kan ocksd ha upp-
gifter som ingdr i varuigarnas logistikfunktion som t.ex. enklare
sammansittning. Ytterligare tilliggstjinster ir ocksd mojliga.

Den akt6r som svarar f6r driften av terminalen bér ha intresse av
att tillhandahilla sidana kringtjianster som ett sitt att locka till sig
sdvil varuigare som transportféretag att nyttja just deras terminal.

Det ir i det sammanhanget virt att nimna att Sveriges storsta
hamn, Géteborgs hamn, satsar aktivt pd att 50 procent av volym-
tillvixten ska ankomma respektive avgd pd jirnvig. Jirnvigsvoly-
merna i Goteborgs hamn utgdr for dvrigt ca 30 procent av ham-
nens totala godsvolym (exkl. olja).

For att klara detta arbetar man aktivt med att knyta samman
andra terminaler runt om landet i ett nitverk att fungera som s.k.
landhamnar. Dvs, forlingda armar for Géteborgs hamn dir olika
formaliteter kan klaras av innan godset ankommer till hamnen i
Géteborg. Hamnen samarbetar ocksd med jirnvigsforetag i syfte
att bygga upp jirnvigsskyttlar mellan hamnen och produktions-
samt konsumtionscentra i Sverige och 6vriga Norden.

3.6.2  Agande, forvaltning och drift av terminaler

Banverket féreslog redan 1997 att ett statsbidragssystem borde
utvecklas som alternativ och komplement till att staten genom
Banverket skulle foérvalta terminalinfrastruktur. Jag anser att det
finns anledning att pd nytt prova hur statens insatser gor bista
nytta.

Ett lokalt kommunalt eller privat igande kan ibland medféra
bittre incitament, dtminstone foér utvecklingen av mindre termina-
ler. Bidragen behévs emellertid for att gora terminalerna tillging-
liga pd motsvarande villkor som nir staten svarar f6r terminalinfra-
strukturen. EG-ritten och den nya jirnvigslagstiftningen ger hir
vissa grundliggande regler.

En terminal kan som framgitt innehdlla en rad funktioner.
Ansvaret f6r dessa kan med fordel vara fordelat pd ett antal foretag
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som verkar i anslutning till terminalen. Samtidigt borde det &ver-
vigas om ett tydligt huvudmannaskap vore onskvirt fér forvalt-
ningen av terminalens basfunktioner. I jirnvigssammanhang svarar
som framgdtt i regel Banverket f6r spranliggningarna. Driften av
de jirnvigsanslutna aktiviteterna skots diremot i regel av Green
Cargo, hittills en naturlig och effektiv 16sning med hinsyn till
Green Cargos faktiska monopol.

Banverket vickte redan 1993, i yttrande &ver forslaget i betin-
kandet Okad konkurrens pi jirnvigen (SOU 1993:13) frigan om
att driften skulle 6verldtas till sirskilda terminalbolag. Marknads-
oppningen gor att denna friga bér tas upp till fornyad prévning.
Ett terminalbolag skulle ocksd kunna ta ver forvaltningen av spar-
anliggningarna. Eftersom statlig finansiering krivs for detta skulle
en ldsning, som Banverket foreslog, kunna vara att drift- och for-
valtning av sparanliggningar, jirnvigsterminaldrift och andra funk-
tioner som méste tillhandahillas under konkurrensneutrala former
upphandlades i konkurrens. Alternativt kan staten soka samverkan
med kommuner och lokala industrier som kan ha intresse av att
utveckla ortens eller regionens terminalinfrastruktur.

3.6.3  Den fortsatta inriktningen

Den fortsatta inriktningen bér slis fast i ett transportslagsévergri-
pande program som ir férankrat hos de andra trafikverken och hos
olika godsintressenter. Godstransportdelegationens arbete bér lig-
gas till grund for ett sddant inriktningsbeslut. Det dr angeliget att
frigan om terminalinfrastruktur ocksd kopplas ithop med den &ver-
gripande infrastrukturplaneringen dir noder och strik, som staten
som infrastrukturférvaltare avser att satsa pa, mer tydligt anges.
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3.7 Olénsam godstrafik

e Driftstdd som riktas till ett sirskilt transportslag ir enligt EG:s
statsstddsregler inte tillitna inom godstransportomridet.

e Berorda linsstyrelser bor 6verviga mojligheterna att anvinda
regionalt stod for etablering av speditionsféretag med affirsidé
att utveckla jarnvigstransporter.

e Staten bér inom sitt infrastrukturansvar Gverviga om sats-
ningar pid mindre terminalitgirder och indrade villkor fér
anslutning till och utnyttjande av terminalerna kan underlitta
smiskalig trafik.

e Det ir angeliget att Godstransportdelegationen i sin Gversyn av
kostnadsansvaret fér de olika trafikslagen sirskilt studerar och
jamfor forhdllandena for jirnvigs- respektive landsvigstrans-
porter pd de lokala och regionala ban- och vigniten, si att
forutsittningarna f6r avvigning mellan transport- och trafik-
form blir de korrekta.

I regeringens tilliggsdirektiv 2002:128 ombads jag att 6verviga
limpliga former for att stddja godstransporter pi jirnvig dir
sddana inte bedémts vara méjliga att uppritthilla pA kommersiella
grunder. Bakgrunden till uppdraget var framfér allt neddragningar
av Green Cargos verksamhet i Jimtland.

Med anledning av uppdraget har jag bla. kartlagt EG-rittens
statsstddsregler for att utrona vilka méjligheter eller hinder dessa
erbjuder. Redovisningen av denna studie &terfinns som bilaga 5 1
detta betinkande.

3.7.1  Driftstéd

Enligt den analys som jag latit genomféra ir driftstod som riktas
till ett sirskilt transportslag inte tillitna enligt EU:s statsstdds-
regler. Ett undantag medges dock, nimligen om ett transportslag
missgynnas for att andra transportslag inte i samma utstrickning
bir de samhillsekonomiska kostnader som uppstdr vid trafik-
utévningen. Vigskatten fér den tunga landsvigstrafiken kan
exempelvis antas vara for lig i jimforelse med jirnvigstrafikens
banavgifter nir man jimfor i vilken utstrickning kostnaden ticks
(se vidare avsnitt 3.7.4). Det transportslagneutrala stéd som kan
ges av regionalpolitiska skil pdverkas naturligtvis inte av dessa
stillningstaganden.
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Jag har av de kontakter som férevarit mellan representanter for
Inlandsbanan AB och mig forstitt att man hoppats pi att
godstrafik pd jirnvig skulle kunna upphandlas under former som
liknar de Rikstrafiken eller trafikhuvudminnen tillimpar nir
persontrafik inte gir att driva kommersiellt. Med anledning av vad
jag nyss konstaterat dr inte heller detta mojligt med de
statsstodsregler som giller inom EU. Det ir enligt min mening
dessutom tveksamt att ha en tidtabellsbunden, bidragsstyrd trafik.
Risken ir stor fér att trafiken inte anpassas till den faktiska
efterfrigan.

Den svenska transportpolitiken grundas pd principen om fri
konkurrens mellan tranportslagen inom ramen fér grundliggande
avgiftsvillkor f6r utnyttjande av infrastrukturen m.m. Jag ser ingen
anledning att féresld ndgra indringar 1 dessa transportpolitiska
principer.

3.7.2 Nya forutsattningar for driften av trafiken

Det bér 1 detta sammanhang papekas att trafiken inte behdver vara
lonsam pd den enskilda strickan forutsatt att den ger ett
matarvirde till de mer lingviga transportflédena. Loénsamheten
bestdr ofta i det ldngviga transportarbete som genereras av den
lokala trafiken. Nigon mdiste dock vara beredd att betala
kostnaderna for detta matarvirde utifrdn rent kommersiella
overviganden. Jag har tidigare foreslagit att TGOJ Trafik AB ska
ges en frin Green Cargo sjilvstindig stillning. Skilet dr att pd det
sittet forsoka 3stadkomma konkurrens i1 den mer storskaliga
jirnvigstrafiken. Jag hoppas att detta ocksd ska leda till en bittre
forhandlingsposition fér mindre jirnvigsféretag eller andra som
vill organisera jirnvigstrafik pd det lokala eller regionala
jirnvigsnitet, helt eller delvis som matning till knutpunkter dir
jirnvigsféretag med lingviga inrikes eller internationell
verksamhet tar 6ver.

Jag vill ocksd i detta sammanhang lyfta fram de nya méjligheter
som den nya jirnvigslagstiftningen ger f6r andra in jirnvigsforetag
att organisera jirnvigstrafik. Det kan som tidigare framgitt gilla
lokala industrier och regionalt verkande speditérer som direkt med
Inlandsbanan AB eller Banverket kan komma 6verens om tigligen
for den jirnvigstrafik man vill driva eller & utférd av upphandlat
jirnvigsforetag. Jag har i kontakter med linsstyrelsen i Jimtlands
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lin foreslagit att regionalt utvecklingsstdd skulle kunna anvindas
for att stodja nyetablering eller utveckling av speditionsféretag som
har som affirsidé att utveckla jirnvigstransporter. Jag har ocksd
noterat att Hirjelast AB, ett lokalt 8keriféretag 6vertagit konkurs-
boet efter Inlandsgods AB och nu driver verksamheten vidare
under samma namn.

3.7.3 Insatser i infrastrukturen

Staten kan ocksd genom insatser i infrastrukturen stodja
férutsittningarna for driften av smiskalig, idag olénsam trafik. Jag
foresldr att Banverket och Inlandsbanan AB var {6r sig, men ocks3,
dir beroringspunkter finns, tillsammans och med berdrda
kommuner, kartligger behov av att nyanligga eller 6ppna redan
stingda terminalomriden och anslutningsspdr till industrier.
Naturligtvis miste effekterna av sidana tgirder virderas enligt
sedvanligt samhillekonomiska kriterier. Det ir ocksd viktigt att de
regionala utvecklingsaspekterna beaktas.

Nira kopplad till denna problematik ir frigan om vad det ska
kosta att ansluta privata spir eller terminaler till det statliga
bannitet. Jag vill hir erinra om att jag i avsnitt 3.2.9 foreslagit att
priset till skillnad frin idag miste vara marknadsorienterat och i
hégre grad spegla den nytta som det anslutande féretaget har av
sparet. Den finansiella férdelningen mellan en kommun som
forvalta spiranliggningar och Banverket méste delvis vila pd andra
grunder, eftersom det d& dr tvd samhillsorgan som delar pd ansvaret
for infrastrukturhillning.

3.7.4 \Villkor for att utnyttja infrastrukturen

De avgifter som betalas f6r anvindningen av jirnvigens
infrastruktur vid utférande av trafik ska motsvara den kortsiktiga
samhillsekonomiska marginalkostnaden. Det hivdas att jirnvigs-
trafiken i detta avseende fortfarande dr missgynnad i férhillande till
den tunga landsvigstrafiken. Godstransportdelegationen ska pad
nytt se 6ver kostnadsansvaret for de olika trafikslagen. Det ir
angeliget att man dirvid sirskilt studerar och jimfér forhillandena
for jirnvigs- respektive landsvigstransporter pid de lokala och
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regionala ban- och vigniten, s att férutsittningarna f6r avvigning
mellan transport- och trafikform blir de korrekta.

P3 terminaler och andra delar av de kapillira statliga spir-
anliggningarna betalas idag ocks8 en avgift som ska ticka en del av
kostnaderna for underhillet. Jag vill dven hir erinra om vad jag
tidigare pidpekat att dessa avgifter bor ses over sd att de speglar
nyttjarens betalningsvilja eller -f6rmiga.

Principiellt dr det tveksamt att sitta avgiften fér utnyttjande av
sparanliggningar ligre in vad som motsvarar den sambhills-
ekonomiska marginalkostnaden. EG-ritten, och dirmed ocksd den
kommande jirnvigslagen, tilliter dock tidsbegrinsade rabatter pd
banavgifter for att 6ka anvindningen av uppenbart underutnyttjad
infrastruktur eller fér att stédja nyetablering av trafik. Aven om
banavgiftskostnaderna ir mycket 1iga kan dock en sddan mojlighet
till rabatter vara betydelsefull i samband med nyetablering av trafik.
Det giller inte minst vid anvindning av terminal- och andra spir i
det kapillira bannitet, dir avgiften dven i framtiden kan f6érvintas
dverstiga marginalkostnaden.

3.7.5 Inlandsbanan

Representanter for Inlandsbanan AB har med mig vickt ett par
frigor som anses forsvdra infrastrukturhdllningen och férutsitt-
ningarna for trafikutévning. Det giller bl.a. medelstilldelningen dir
man anser att Banverket inte gor en rittvis prdvning och
bedémning av Inlandsbanans underhills- och investeringsbehov.
For att undvika alla misstankar om partiskhet 1 beredning och
beslut rekommenderar jag att Jirnvigsstyrelsen nir den etablerats
tar ver berednings- och beslutsansvar i dessa frigor.

Den andra frigan giller avgrinsningen mellan Inlandsbanan AB:s
och Banverkets nit. Enligt Inlandsbanan skulle férutsittningarna
for trafikutévning férbittras om delar av de s.k. tvirbanorna
overfordes till Inlandsbanan AB. Jag foresldr att regeringen pé nytt
ser over fordelningen av infrastrukturansvaret mellan Inlandsbanan
och Banverket fér anslutande tvirbanor, t.ex. Orsa—Furudal-
Bollnis, i syfte att justera grinserna till hur trafik framférs eller
skulle kunna utvecklas.
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Samspelet mellan infrastruktur-
forvaltarna och deras kunder

Banverket bor fortsitta utvecklingen av kriterier eller nyckeltal
att ligga till grund fér férdelning av tigligen och annan
infrastrukturkapacitet och den fortsatta utredningen bor
sirskilt uppmirksamma hur information som genomsnitts-
beriknade nyckeltal inte kan finga in ska beaktas under
kapacitetstilldelningsprocessen.

Banverket bor ges 1 uppdrag att utveckla och préva anvind-
barheten av kapacitetstilldelningsmodeller dir ekonomiska
styrmedel anvinds, antingen i form av férutbestimda avgifter,
eller inom ramen f6r en budgivningsprocess som tilldter trafik-
organisatdrerna att sjilva utforma och virdera framkomlighets-
forslag.

Banverket bor fortsitta arbetet med att utveckla trafikerings-
avtalet som instrument fér forebyggande av trafikstérningar
och bér 1 samband med detta arbete ocksd utreda hur avgifter
kan utnyttjas for att styra prioriteringen i den operativa trafik-
ledningen.

Trafikorganisatrer bor utan sirskilt tillstdnd {3 samverka infor
kapacitetstilldelningsprocessen for att sikerstilla nitverk om
detta kan anses gagna resenirernas och godskundernas intres-
sen.

Jirnvigsstyrelsen ska granska sddana nitverkssamarbeten, s3 att
de inte utvecklas till konkurrensskadliga karteller och vid behov
samrdda med Konkurrensverket.

I kap. 2 och 3 behandlas som framgdtt utvecklingen av jirnvigens
person- och godstrafik. Nigra tgirdsforslag i dessa kapitel har
stark koppling till infrastrukturférvaltarens processer for planering
och tilldelning av infrastrukturkapacitet. Sammantaget bedémer jag
att dtgirdsforslagen kommer att 6ka kravet pd en effektiv fordel-
ning av infrastrukturkapacitet samt pd att infrastrukturforvaltarens
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kapacitetstilldelning sker pd ett kundorienterat, icke-diskrimine-
rande och for alla intressenter transparent sitt.

Kundorienterad, icke-diskriminerande och transparent tilldel-
ning av infrastrukturkapacitet dr ocksd viktiga syften bakom EG-
rittens regler rorande hur infrastrukturférvaltarens organiserar
planering och tilldelning av infrastrukturkapacitet. I delbetinkan-
det Ritt pd sparet (SOU 2002:48) diskuterade jag hur kapacitets-
tilldelningsprocessen bor organiseras i enlighet med EG-rittens
krav och med beaktande av kraven pd kundorientering och ett sam-
hillsekonomiskt effektivt utnyttjande av infrastrukturen. Min slut-
sats blev att en infrastrukturférvaltare sd lingt som mojligt bor
fordela infrastrukturkapaciteten med utgingspunkt 1 jirnvigsfore-
tagens och de auktoriserade sékandes (trafikorganisatérernas)
efterfrigan pd framkomlighet. Nir deras onskemadl inte ir mojliga
att samtidigt tillgodose helt och hillet boér den trafik som repre-
senterar det minsta samhilleliga nyttobortfallet vara den som far
trida tillbaka eller ges ligre prioritet. Jag utlovade att senare dter-
komma med en diskussion om hur detta praktiskt kan g8 till.

I det fortsatta utredningsarbetet har jag dirfor 1itit genomfora
tvd studier om hur fordelningsprincipen sambhillsekonomiskt
effektivt utnyttjande av infrastrukturen kan operationaliseras inom
ramen f6r kravet pd kundorientering. Jag har ocksd foljt det ambi-
tidsa utvecklingsarbete Banverket i samverkan med olika bransch-
intressenter startat i syfte att utveckla kapacitetstilldelningsproces-
sen. I dialogen med Banverket har jag frimst diskuterat hur sékan-
des 6nskemdl om framkomlighet ska kunna framféras och pd ett
kundorienterat sitt stegvis tas om hand i kapacitetstilldelningens
olika delprocesser.

4.1 Skérpta krav pa kapacitetstilldelningen och dess
resultat

Syftet bakom de 3tgirder jag foreslagit i kap. 2 och 3 ir att 3stad-
komma ett effektivare och mer konkurrenskraftigt jirnvigssystem.
Okar jirnvigens konkurrenskraft kommer ocksi efterfrigan p3
infrastrukturkapacitet att 6ka och konkurrensen om den att skir-
pas. En 6kad kapacitetsefterfrigan kan enbart métas genom ut-
veckling av den fysiska infrastrukturen och effektivare kapacitets-
planering. Utveckling av den fysiska infrastrukturen ir dock for-
enad med hoga kostnader och linga ledtider. Jag anser dirfor att
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det dr viktigt att vidta dtgirder som kan leda till en effektivare
kapacitetsférdelning.

Aven andra faktorer skirper konkurrensen om infrastrukturka-
paciteten. Exempel pd sidana faktorer ir 6kad konkurrens om jirn-
vigens transportkunder, férindringar i framfor allt godstrafikorga-
nisatdrernas krav pd framkomlighet och 6kade krav pd sikerhet i
tigtrafikledningens leverans av framkomlighet.

4.1.1 Okade krav pa leveranssikerhet

Mitt forslag till 6kat konsumentskydd for jirnvigsresenirerna
kommer med all sannolikhet att medféra 6kad efterfrigan pd
kvalitetsgarantier for tdgens behandling i trafikledningens leverans
av tilldelad infrastrukturkapacitet. Innebérden 1 forslaget dr att
eventuella kostnader f6r férseningar till f6ljd av driftsstdrningar i
persontrafiken i hégre utstrickning dn idag ska biras av jirnvigs-
systemets aktorer istillet for att internaliseras hos resenirerna. Det
ir ju jirnvigsaktérerna och inte resenirerna som kan minimera
driftsstérningar i persontrafiken. Eventuellt utbetalade kompensa-
tionskostnader foreslds ocksd kunna foras vidare genom regress till
den som orsakat driftsstdrningen, om denne ir ndgon annan in den
gentemot resenirerna ansvarige transportdren. Infrastrukturfor-
valtarens ansvar vid tigférseningar kommer mot denna bakgrund
att hamna i blickpunkten.

Infrastrukturforvaltarna kan sjilva orsaka tigférseningar nir de
vidtar olika typer av &tgirder i1 den fysiska infrastrukturen. De kan
ocksd indirekt paverka vilken eller vilka tdg som ska ”drabbas” av
stérningar i trafiken.

Om en trafikorganisatdr orsakar en stérning i trafiken har infra-
strukturforvaltaren en skyldighet att vidta de &tgirder som krivs
for att dterstilla trafiken till ursprungligen planerat och i trafike-
ringsavtal &verenskommet utférande. S3dana &tgirder piverkar
oftast flera tdg med f6érseningar som foljd.

For att minimera stdrningarna i trafiken kan infrastrukturfor-
valtaren redan i tilldelningsprocessen planera in sikerhetsmargi-
naler som gor effektiva dterstillningsitgirder mojliga. Vissa trans-
portkunder ir mindre kinsliga for forseningar dn andra. Margina-
lerna bor dirfér anpassas till tigens behov. Sikerhetsmarginaler
”stjil” dock infrastrukturkapacitet som annars kan anvindas fér att
tillfredstilla andra sokandes efterfrigan pd planerad framkomlighet.
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Artikel 11 i direktiv 2001/14/EG behandlar s.k. performance
regimes och stiller krav pd att banavgiftssystemet ska motivera
sokande och infrastrukturforvaltare att reducera driftsavbrotten 1
trafiken till ett minimum och férbittra jirnvigsnitets prestanda.
Enligt min mening ir det svért att leva upp till detta krav inom ra-
men f6r dagens svenska avgiftssystem. Andra typer av avgifter dn
de som idag anvinds kan dock ge trafikorganisatérerna mojlighet
att képa den leveranssikerhet de anser sig behova for att t.ex. und-
vika eventuella kompensationskrav frin transportkunderna. Bud-
givning av det slag som beskrivs 1 avsnitt 4.2.2 eller en limpligt
differentierad avgift for tigligets utformning kan t.ex. brukas for
detta indamail.

Enligt samhillsekonomisk teori kan en sidan avgift i flertalet fall
betraktas som en tringselavgift, dvs. en komponent i den samhills-
ekonomiska prissittningen. S3 snart ndgon trafikorganisatér inte
kan fi den framkomlighet som 6nskas utan att nigon annan juste-
rar sina onskemal foreligger nimligen tringsel, ett synsitt som lig-
ger 1 linje med EG-rittens bestimmelser. Situationen pa jirnvigs-
omrddet ir dock mer komplicerad dn pd vigtrafikomridet, dir
trafikféretagen kan tilldtas att sjilva planera var och nir man wvill
koéra. Tringsel planeras alltsd inte bort utan uppstér i form av kéer.

I jirnvigsfallet uppstdr tringsel redan nir tigligen och andra
former av infrastrukturkapacitet ska planeras. Man kan hir tala om
knapphet och att knapphetsavgifter ska betalas av en trafikorga-
nisatdr dirfér att en annan méste eftersitta sina framkomlighets-
onskemal och antingen inte alls fir nigot utrymme pa spiret under
ett visst tidsintervall eller fir acceptera en simre framkomlighet for
sitt tdg. Nir planeringen vil foreligger 1 form av en tigplan ska
tringsel, 1 vigtrafikens bemirkelse, inte behéva uppstd. I praktiken
uppstdr dock ofta stérningar. Trafikorganisatérerna bor dirfor i
princip ha mojlighet att uttrycka betalningsvilja fér dven en annan
typ av tringselkomponent, de villkor under vilka deras tdg i férhdl-
lande till andra tdg ska prioriteras under den operativa tdgdriften.
Om sedan infrastrukturférvaltaren inte levererar avtalad framkom-
lighet i enlighet med trafikeringsavtalets innehdll bér banavgiften
reduceras genom att ett belopp motsvarande tringselkomponenten
betalas tillbaka till berorda trafikorganisatérer som kompensation
for avtalsbrott.

Ett annat alternativ ir att i trafikeringsavtalet mellan infrastruk-
turférvaltaren och den sékande reglera hur sékandes tdg ska han-
teras nir stérningssituationer uppstdr. Trafikeringsavtalet kan t.ex
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utformas 1 syfte att reglera parternas inbérdes rittigheter och skyl-
digheter, inklusive skadestindsritt, vid orsakande av stérningar i
trafiken. T en sddan modell ir det mojligt att hantera eventuella
regresskrav frin trafikorganisatérer som ekonomiskt kompenserat
forsenade resenirer, men inte sjilva orsakat forseningen. Regress-
krav kan riktas mot infrastrukturférvaltaren for att denne indirekt
orsakar férseningar fér trafikorganisatdrers tdg genom att vidta
dtgirder som syftar till att dterstilla trafiken efter stérningar. Nir
infrastrukturférvaltaren inte sjilv dr ansvarig f6r uppkomsten av en
trafikstdrning kan han i sin tur 1 form av regress rikta kravet vidare
mot den trafikorganisatdr vars tdg orsakade stérningen.

Banverket har under en tid tillsammans med olika berérda
intressenter arbetat med att utveckla trafikeringsavtalen som
instrument for férebyggande av stérningar i trafiken. Tanken ir att
i avtalen bygga in ekonomiska incitament for att stimulera parterna
att forebygga och minimera stdrningar och bidra till att snabbt
dterstilla trafiken. Jag anser att Banverket bor dverviga att basera
dtminstone nigot av de ekonomiska incitamenten pd en skyldighet
for den part i trafikeringsavtal som orsakar stérningar i trafiken att
ersitta den andra parten for ekonomisk skada som den senare
dsamkats till f6ljd av stérningen. Dirigenom skulle eventuella
regresskrav kunna hanteras inom ramen for regleringar i trafike-
ringsavtal.

4.1.2  Skarpt konkurrens om infrastrukturkapaciteten

Ska godstratfik pd jirnvig kunna anvindas som en integrerad del av
produktionen i ett jimnt och stérningsfritt flode mellan olika indu-
strianliggningar som successivt foridlar rivaror och insatsvaror till
en slutprodukt kommer hégre krav pd precision att stillas. Det-
samma giller om jirnvigen ska kunna spela en storre roll som
undervigstransportdr fér gods, t.ex. till och frin stora terminaler
och hamnar varifrin godset sedan distribueras vidare. Sett frin
detta perspektiv dr det inte bara viktigt att trafiken anlinder i tid till
destinationspunkten. Fér att méjliggora effektiv produktionsopti-
mering f6r godstrafikutféraren miste framkomligheten fér gods-
trafiken mellan olika centrala terminalpunkter garantera precision
ocksd betriffande avgings- och kortider. Denna typ av efterfrige-
monster okar dock risken fér konkurrens med persontrafiken om
infrastrukturkapaciteten. Skirpt konkurrens om kapaciteten okar
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ocksd kraven pd att tilldelningen sker pd ett transparent och riktigt
sitt liksom att kapaciteten férdelas effektivt.

En faktor som ytterligare forstirker kravet pd transparens 1 till-
delningsprocessen ir att konkurrensen om transportkunderna kan
komma att 6ka inom jirnvigssektorn. Detta kan bli féljden av de
dtgirder jag foresldr i sdvil detta betinkande som i delbetinkandet
Ritt pd sparet. Okad konkurrens om transportkunderna riskerar att
leda till att trafikorganisatérerna i 6kad utstrickning borjar efter-
friga framkomlighet pd samma strickor och tider. De tdg som fir
std tillbaka i konkurrensen om den knappa kapaciteten kommer
dock att forlora attraktivitet 1 férhdllande till resenirer eller gods-
kunder.

4.1.3 Samarbete i trafiknatverk

Ett problem som ir nira férknippat med konkurrensen om trans-
portkunderna ir formerna fér produktionssamverkan mellan
potentiella konkurrenter. Frin kapacitetsplaneringssynpunkt ir
trafikorganisatdrernas produktionssamverkan 1 syfte att uppritta
trafiknitverk av sirskilt intresse. Samarbetet sker ofta genom sam-
planering av bytespunkter f6r att méjliggora matning av gods eller
passagerare mellan de inblandade trafikorganisatérernas trafik-
uppligg. Detta kan vara kinsligt sett frdn konkurrenssynpunkt,
men viktigt for att mojliggéra sammanhingande nitverk.

Samordning av bytespunkter sker oftast innan ansékningar om
infrastrukturkapacitet limnas in till infrastrukturférvaltaren. I
princip kan denna typ av samarbete betraktas som en kapacitetsan-
sokningskartell. Samordning av efterfrigan pd framkomlighet kan
dven utnyttjas for andra syften, t.ex. att begrinsa konkurrensen om
transportkunderna.

Jag har dirfér 6vervigt mojligheten att 8ligga varje trafikorgani-
sator som Onskar ingd i ett bytespunktsamarbete en skyldighet att
anmila detta till Jirnvigsstyrelsen i god tid innan infrastrukturfor-
valtaren startar sin kapacitetsplanering. Med tanke p& branschens
begrinsade storlek har jag dock bedémt att Jirnvigsstyrelsen och
Konkurrensverket bér kunna stivja eventuellt konkurrensskadligt
nitverkssamarbete inom ramen fér sin allminna tillsynsverksam-
het. Fér denna beddmning talar ocksd att varje infrastrukturfor-
valtare 1 ansékningar om kapacitet litt kan avlisa férekomst av
bytespunktsamarbeten. Tillsynsmyndigheterna bor dirfér inte ha
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ndgra svirigheter att bilda sig en god uppfattning om nitverkssam-
arbetenas existens, omfattning och deltagare.

4.2 Modeller for att astadkomma samhallsekonomiskt
effektiv framkomlighet pa infrastrukturen

Min uppfattning dr som framgtt att planeringen av kapacitetsan-
vindandet i f6érsta hand bor utgd frén trafikorganisatorernas efter-
fragan pa framkomhghet for sina tig. Deras efterfrigan manifeste-
ras 1 utgdngsliget 1 ansokningar till infrastrukturférvaltaren om
kapacitet. Infrastrukturférvaltaren ir ansvarig fér den planering av
trafiken som behdvs for att kollisioner och trafikstockningar inte
ska uppstd pd jirnvigsnitet. Ansdékningarna visar dock ofta bara
vilket framkomlighetsalternativ fér tigen ifrdga som efterfrigas i
forsta hand. Trafikorganisatérens férstahandsalternativ fir antas
motsvara den mest effektiva anvindningen av dennes egna produk-
tionsresurser 1 férhdllande till transportkundernas krav. Det finns
oftast en mycket stor mingd andra framkomlighetsalternativ fér
tiget som ocksd kan férenas med I6nsam drift, om in mindre l6n-
sam in 1 det ansdkta alternativet. Problemet ir att trafikorganisato-
rerna har svaga incitament att upplysa infrastrukturférvaltaren om
dessa alternativ. Var grinserna fér trafikorganisatorens efterfrigan
gir dr dirfor svirt for infrastrukturforvaltaren att avgora.

Denna information ir emellertid av stor betydelse fér infra-

strukturférvaltaren nir alla trafikorganisatérers onskemdl om
framkomlighet inte samtidigt kan tillgodoses. Denne ir ju d& skyl-
dig att planera bort risk f6r kollisioner och trafikstockningar.
Det finns tvd olika metoder infrastrukturférvaltaren kan anvinda
sig av for att £ en bittre bild av hur trafikorganisatérernas efter-
frdgan ser ut. Den ena bestdr i att infrastrukturférvaltaren anvinder
forpublicerade prioritetskriterier. Den andra metoden ir anvind-
ning av ekonomiska styrmedel for att sitta pris pd olika framkom-
lighetsalternativ, vilket kan géras pa tv olika sitt. Antingen genom
att infrastrukturférvaltaren férpublicerar priser i form av avgifter,
som dock miste kunna justeras senare i processen, for anvindande
av viss infrastruktur under viss tid. Eller genom att infrastruktur-
forvaltaren later trafikorganisatérerna sjilva virdera olika anvind-
bara framkomlighetsalternativ inom ramen f6r budgivningsproces-
ser.
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Metoderna kan kombineras inom ramen {6r olika kapacitetstill-
delningsmodeller. Nedan skiljer jag pd tre stycken modeller — den
administrativa beslutsmodellen, den iterativa prissittningsmodellen
och den mixade avgifts- och auktionsmodellen.

4.2.1 Den administrativa beslutsmodellen

Den administrativa beslutsmodellen bygger pd anvindning av prio-
ritetskriterier, som kan kombineras med anvindning av férpublice-
rade avgifter.

Anvindning av prioritetskriterier bygger pd att infrastrukturfér-

valtaren om inget annat alternativ finns ensidigt fattar beslut om
planering av trafiken pd grundval av dessa. Den trafikorganisator
vars tdg “missgynnas” av prioritetskriterierna ges genom detta la-
tenta hot ett incitament att upplysa infrastrukturférvaltaren om
hur efterfrigan pd framkomlighet f6r det "missgynnade” tiget ser
ut innan infrastrukturférvaltaren beslutar 1 enlighet med kriteri-
erna. Genom att anvinda prioritetskriteriernas indirekt styrande
verkan kan infrastrukturférvaltaren i samordningsprocessen suc-
cessivt planera framkomligheten baserad pd indirekt *framtvingad”
information om hur trafikorganisatérernas efterfrigan pi fram-
komlighet ser ut.
For att leda till ett resultat som innebir samhillsekonomiskt effek-
tivt anvindande av infrastrukturen stills dock sirskilda krav pd
prioritetskriteriernas utformning. Jag har under utredningsarbetets
ging latit utféra en studie, som redovisas 1 appendix 6, om méojlig-
heten att basera prioritetskriterier pd genomsnittsberiknade nyck-
eltal som representerar samhillsekonomiska bedémningar. Nyck-
eltalens funktion ir att, pd liknande sitt som beskrivs i appendix 6,
spegla virderingen av de samhillsekonomiska effekter som uppstar
nir olika tidtabelltgirder (forskjutning av avging, f6rdréjning av
kortid, anvisande av annan firdvig och ingen tilldelning av fram-
komlighet alls) differentierade pd typtdg, strickor och tider pd
dygnet vidtas. Effekterna kan indelas pa foljande sitt:
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Persontrafik

® reseniren
— annan restid eller vintetid.

e trafikorganisatéren
— indrade intikter, t.ex. till {6]jd av bristande trafiksynkronise-
ring vid resenirernas bytespunkter,
— dndrade driftskostnader, t.ex. till {6]jd av omloppsproblem.

e sambhillet
— eventuella tringsel-, milj6- och trafiksikerhetseffekter till
f6ljd av eventuellt 6kad bil-, bdt-, och flygtrafik.

Godstrafik

e kunden
— lingre transporttid f6r varorna ger dkad kapitalkostnad,
— logistikproblem kan ge hogre produktionskostnader och
ligre konkurrenskraft.

e trafikorganisatéren
— indrade intikter, t.ex. till 6ljd av bristfillig samordning av
bytespunkter,
— dndrade driftskostnader, t.ex. till {6]jd av omloppsproblem.

e samhillet
— eventuella externa effekter till f6ljd av eventuellt 6kad bil-
och fartygstrafik.

Det ir uppenbart att en stor mingd information krivs f6r att kon-
struera tjinliga nyckeltal som pd ett godtagbart sitt kan spegla
effekterna i tabellen. Viktiga delar av informationen kan dirtill inte
samlas in férrin i ett sent skede 1 tilldelningsprocessen. Detta giller
sirskilt for informationen om trafikorganisatorseffekterna. Pro-
blemet skulle kunna hanteras genom att infrastrukturférvaltaren i
beskrivningen av jirnvigsnitet presenterar prioritetskriterier upp-
byggda pd nyckeltal som inkluderar virderingar av effekter i om-
virlden/samhillet och fér transportkunderna, men inte f6r trafik-
organisatorerna.

I samordningsprocessen forsoker infrastrukturférvaltaren i syfte
att 16sa upp kapacitetskonflikter formé trafikorganisatérerna att
frivilligt justera sin efterfrigan pd framkomlighet. Infrastruktur-
forvaltaren gor detta genom att féresld alternativ till den ansékta
framkomligheten. Dessa forslag bor dd bygga pd en tillimpning av
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prioritetskriterierna. Berdrda trafikorganisatérer som inte sam-
tycker till infrastrukturférvaltarens pd detta sitt utarbetade forslag
baserar med stor sannolikhet sitt nekande pd information nyckel-
talen inte fingat in. T.ex. sirskilda kostnader som uppstir till {6]jd
av att tdget ingdr i ett omlopp som bryts om tdgliget indras p8 visst
sitt. Det kan ocksd rora sig om att tiget ifriga kraftigt avviker frén
de tdgtyper nyckeltalen differentierats pa.

I detta lige vet berdrda trafikorganisatorer att om inte infra-
strukturforvaltaren fir del av och beaktar ytterligare i samman-
hanget relevant information riskerar de att fi ett simre tiglige in
nédvindigt. De har d incitament att ge infrastrukturférvaltaren
sidan information och bér ocksd ha en rittighet att gora det.

Infrastrukturforvaltaren miste 4 sin sida virdera den information
trafikorganisatérerna eventuellt kompletterar nyckeltalen med. Ar
informationen relevant och bér paverka kapacitetsplaneringen ska
den ocks8 anvindas och ligga till grund {6r nya forslag till dtgirder
som l6ser upp konstaterade kapacitetskonflikter. Nya forslag kan
paverka en eller flera andra s6kande, som i sin tur kan vilja kom-
plettera nyckeltalen. P4 detta sitt fylls informationsunderlaget
successivt ut. Det kan av infrastrukturférvaltaren dels utnyttjas till
att ligga bittre underbyggda férslag under samordningsprocessen,
dels till att fatta bittre grundade ensidiga prioriteringsbeslut om
alla kapacitetskonflikter inte kan I3sas upp pa frivillig grund.

I Sverige anvinds idag en administrativ beslutsmodell fér férdel-
ning av infrastrukturkapacitet. Den bygger p& att infrastrukturfor-
valtaren i sista hand har ritt att 16sa upp eventuella kapacitetskon-
flikter genom ensidiga beslut baserade pa férpublicerade prioritets-
kriterier. Ndgra ekonomiska styrmedel anvinds inte 1 denna mo-
dell. Jag har noterat att Banverket i samverkan med trafikintres-
senterna driver ett forindringsarbete 1 syfte att utveckla den idag
anvinda administrativa beslutsmodellen.

4.2.1.1 Den administrativa beslutsmodellens fordelar

En effektivare kapacitetsférdelning kan enligt min mening &stad-
kommas bide enklast och snabbast genom en vidareutveckling av
den traditionella administrativa beslutsmodellen fér tilldelning av
infrastrukturkapacitet. Den stora férdelen med denna modell ir att
den ir inarbetad och kind. Modellen behdver dirfér bara anpassas
till de nya krav som stills pd kapacitetsférdelningen. Sjilva grund-
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logiken behover inte bytas ut. Jag bedémer att Banverkets utveck-
lingsarbete har goda férutsittningar att resultera i en reformerad
administrativ beslutsmodell, som ir férenlig med EG-ritten och ett
samhillsekonomiskt effektivt utnyttjande av infrastrukturen.
Modellen bygger bl.a. pd tanken att genomsnittsberiknade nyckel-
tal som speglar samhilleligt nyttobortfall till fsljd av kapacitets-
planeringsitgirder ska liggas till grund for prioritetskriterierna.

Modellen kan enligt min mening ocksd géras forenlig med for-
slagen om 6ppnare marknadstilltride som jag lagt fram 1 detta be-
tinkande och i delbetinkandet Rdtt pd spdret. Modellen bygger pd
att det tdg som representerar storst samhillelig nytta ska premieras
och dirmed komma i &tnjutande av konkurrensférdelar i forhdl-
lande till konkurrerande tig. Ar tigen mer eller mindre likadant
utformade med avseende pd syfte med trafiken, typ av resenirer
och gods osv. kan effekterna pd respektive tdgs intiktsférmiga till
foljd av att eventuella tidtabellsdtgirder vidtas férvintas bli ganska
likartade. Detta behdéver dock inte nodvindigtvis innebira att
effekterna pd kostnadssidan ser likadana ut f6r de bigge tigen. De
konkurrerande tdgen ingdr t.ex. i var sitt foretagsekonomiskt opti-
merat fordonsomlopp. Ett rubbat omlopp ¢kar trafikorganisa-
térens produktionskostnader. Olika omlopp uppvisar ocksd olika
kostnadskinslighet {6r infrastrukturférvaltarens planeringsdtgirder
och kostnadseffekter ingdr ocksd i den nyttokalkyl infrastruktur-
forvaltaren ska basera prioriteringen pa.

En annan férdel med den administrativa beslutsmodellen ir att
den kan férenas med liga avgiftskostnader for infrastrukturkapa-
citeten. Avgiftskostnaden méste dock stillas 1 relation till kostna-
den f6r mindre anvindbar framkomlighet. Den senare kostnaden
internaliseras hos de trafikorganisatdrer som eventuellt tilldelats
simre framkomlighet dn vad som ir nédvindigt. Jag dterkommer
strax till denna friga.

Den administrativa beslutsmodellen kan som sagt férenas med
anvindning av forpublicerade avgifter. Detta kan, om det tilldts,
vara intressant om dgaren av infrastrukturen vill att trafiken ska
bidra till tickning av jirnvigssystemets fasta kostnader. Avgifter
med detta syfte togs tidigare ut for trafikens nyttjande av statens
sparanliggningar i form av sirskilda fordonsavgifter. Tas sddana
avgifter ut kan de ocksg vara intressanta utifrdn perspektivet effek-
tivisering av kapacitetsplaneringen. Forpublicerade avgifter kan
t.ex. anvindas for att styra bort dverefterfrigan pd framkomlighet
pd vissa kinda tringa sektioner. Det finns dock risk fér att en sidan
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anvindning av avgifterna resulterar i att kapacitetskonflikter flyttas
frdn en del av nitet eller en tidsperiod till en annan. Avgifternas
styreffekter méste dirfér kunna bedémas sammanfalla med priori-
tetskriteriernas rangordning av olika tdg i olika situationer. I annat
fall kan resultatet bli att avgiftsnivin hojs utan att motsvarande
effektivisering av kapacitetsférdelningen sker. Oaktat detta anser
jag att om sirskilda infrastrukturavgifter tas ut i syfte att bidra till
finansieringen av infrastrukturens fasta kostnader bér dessa ocksd
fa anvindas i styrningssyfte inom ramen foér kapacitetstilldelnings-
processen.

4.2.1.2 Modellens nackdelar

Anvindningen av den administrativa beslutsmodellen ir ocks8 for-
knippad med en del nackdelar. Den st6rsta nackdelen ir bristen pa
transparens 1 processen. Denna har att géra med att det ir infra-
strukturforvaltaren som utformar framkomlighetsalternativ fér de
sokande. Infrastrukturférvaltarens beslutsunderlag ir dock bade
ofullstindigt och fér trafikorganisatérerna delvis okint. Anvind-
ning av forpublicerade prioritetskriterier 6kar transparensen. Om
dessa dr otydliga blir dock 6kningseffekten begrinsad.
Prioritetskriterier som speglar samhilleligt nyttobortfall kom-
mer inte att vara helt tydliga. Det ir enligt min mening inte méjligt
att finga in hela den komplexa verkligheten i aldrig s8 finjusterade
forpublicerade prioritetskriterier. De madste dirfor under tilldel-
ningsprocessens ging kompletteras med trafikorganisatérsspecifik
information. Denna information kan infrastrukturférvaltaren av
sekretesskil inte delge andra trafikorganisatérer. Dessa kommer
dirfér aldrig att kunna se hur infrastrukturférvaltaren bedémt
andra trafikorganisatorers tilliggsinformation. Trafikorganisato-
rerna kan dirfér alltid misstinka att infrastrukturférvaltaren agerar
pa grundval av bristande eller oriktig information.
Infrastrukturforvaltarens kontrollproblem betriffande den kom-
pletterande trafikorganisatorsspecifika information som kan inflyta
under samordningsprocessen kan bedémas bli stort. Varje trafik-
organisatér har dock alltid mojlighet att g8 vidare till Jirnvigs-
styrelsen och {3 infrastrukturférvaltarens bedémning prévad.
Infrastrukturférvaltarens ofullstindiga bild av trafikorganisa-
torernas efterfrigan pd framkomlighet medfér ocksd en annan
nackdel. Infrastrukturférvaltaren har smd mojligheter att mate-
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matiskt optimera olika framkomlighetsalternativ f6r trafikorgani-
satorerna. Det skulle forutsitta tillgdng till information om trafik-
organisatorernas kompletta efterfrigebild. Endast i detta fall skulle
det vara mojligt att tydligt spegla nyttobortfallet {6r varje anvind-
bart framkomlighetsalternativ for varje tdg. Infrastrukturférvalta-
ren har enligt min mening sm& mojligheter att utkriva tillricklig
information av trafikorganisatérerna om deras efterfrigan nir en
administrativ beslutsmodell anvinds. Bristen pd matematisk opti-
mering riskerar att leda till att alla eller vissa trafikorganisatérers
internaliserade kostnader f6r simre framkomlighet blir hégre in
nodvindigt. Huruvida detta blir fallet eller inte avgérs av hur duk-
tiga infrastrukturférvaltarens kapacitetsplanerare ir. Deras yrkes-
skicklighet dr baserad pi ling tids erfarenhet och ska inte under-
skattas. Den dr dock svér att mita.

En ytterligare nackdel 4r att anvindningen av en administrativ
beslutsmodell riskerar att leda till en tidsédande tilldelningspro-
cess. Den administrativa beslutsmodellen tilliter inte heller att
trafikorganisatdrerna samtidigt efterfrigar framkomlighet och leve-
ranssikerhet vid infrastrukturforvaltarens leverans av den vid den
operativa tigdriften. Efterfrigan pd kvalitet i leveransen av planerad
framkomlighet kan dock som tidigare pipekats hanteras i trafike-
ringsavtalen.

4.2.2 Den iterativa prissattningsmodellen

Ekonomiska styrmedel kan som sagt anvindas i samordningspro-
cessen for att via budgivning férm4 trafikorganisatérerna att vir-
dera framkomlighetsalternativ.

Teoretiskt sett bygger modellen pd att trafikorganisatérernas
betalningsvilja fér framkomlighet kan anses spegla det samhills-
ekonomiskt effektiva anvindandet av infrastrukturen.

Problemet ligger i att alternativen nirmast dr oindliga samt att
infrastrukturforvaltaren har dilig kinnedom om hur trafikorgani-
satorerna virdesitter dem. Infrastrukturférvaltaren vet dirfor inte
exakt vilka olika kapacitetsprodukter som ir virdefulla for trafik-
organisatérerna. Teoretiskt kan detta problem l6sas genom att
trafikorganisatdrerna sjilva och oberoende av varandra fir foresld
sdvil utformning av framkomlighet som virdering av denna inom
ramen for en iterativ kommunikationsprocess, som infrastruktur-
forvaltaren ansvarar for. Under utredningsarbetets gdng har jag l4tit
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utféra en studie 6ver hur detta i praktiken skulle kunna gi ull.
Resultatet av studien dterfinns 1 annex 5.

Tanken ir att trafikorganisatérerna, med hjilp av IT-baserade
kommunikations- och optimeringsverktyg som infrastrukturfor-
valtaren ansvarar for, i omgingar sjilva utformar och virderar sin
efterfrigan pd framkomlighet. P4 basis av resultatet frn foregdende
omging justerar sedan varje trafikorganisator sina forslag i forhal-
lande till andra trafikorganisatérers forslag intill dess alla kapaci-
tetskonflikter upplésts. Optimeringen bygger pd att hégre virderad
efterfrigan gir fore ligre virderad. Den som nirmare vill studera
tekniken ifriga hinvisas till annex 5.

Utvecklingen av budgivningsmetoden har hittills skett inom ra-
men for hogskolevisendets och VTIs verksamhet med finansiellt
stdd av Banverket. Nir metoden ir mogen att testas under mer
verklighetsliknande omstindigheter forutsitter jag att Banverket
eller nigon annan infrastrukturférvaltare medverkar mer aktivt i
arbetet med att testa och utvirdera metodens anvindbarhet.

4.2.2.1 Modellens férdelar

En tilldelningsmodell byggande pi samtidig prissittning och ut-
formning av infrastrukturkapacitet inom ramen fér en iterativ pro-
cess har flera fordelar. Den ir foérenlig med EG-rittens regler och
bakomliggande syften. Den iterativa process det ir friga om ir ju
bara en variant pd hur samordningsprocessen kan organiseras. EG-
rittens regler om banavgifter limnar ocksd mdjlighet att anvinda
limpligt utformade avgiftsinstrument i styrande syfte under denna
process.

Modellen och resultatet av dess tillimpning kommer med all
sannolikhet att uppfattas som transparent av trafikorganisatérerna.
Det ir ju deras egna forslag som ligger till grund {6r optimeringen
och de har goda mojligheter att successivt justera dem. Férutsitt-
ningen ir dock att optimeringsfunktionen accepteras av alla,
programvaran ir tillforlitlig och anvindarvinlig samt att datorkapa-
citeten ricker till fér att genomféra alla nédvindiga berikningar av
olika framkomlighetsalternativ. En ytterligare forutsittning dr att
det gir att 1 programvaran representera alla viktigare aspekter pd
infrastrukturens och efterfrigans utseende. T.ex. vore det en fordel
om iven krav pd kvalitet i trafikledningens leverans pd kapacitet vid
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den operativa tigdriften kunde efterfrigas samtidigt med den pla-
nerade framkomligheten.

For trafikorganisatérerna kan modellens anvindning utgéra en
mojlighet att bdde minska produktionskostnaderna och ka intik-
terna. Forutsittningen ir att dagens fordelning av kapacitet avviker
pd ett mer betydande sitt frin den fordelning som speglar trafik-
organisatdrernas betalningsvilja. Om detta inte ir fallet kan istillet
metodens anvindning uppfattas som ett hot. Potentiellt lovar
enligt min mening den iterativa prissittningsmodellen stérre effek-
tiviseringsmdjligheter in nigon annan modell, om in pa lingre sikt.

4.2.2.2 Modellens nackdelar

En psykologiskt viktig nackdel dr att en anvindning av modellen
leder till hogre avgiftskostnader fér trafiken att anvinda infra-
strukturen. Om inte denna kostnad uppvigs av sinkta, hos trafik-
organisatdérerna internaliserade, kostnader fér mindre anvindbar
framkomlighet kommer detta att leda till h6jda transportpriser och
minskande l6nsamhet i branschen. Innan modellen prévats ir det
inte mojligt att gdra annat dn att gissa om en minskning av de i tra-
fiken internaliserade kostnaderna uppviger en héjning av kostna-
den f6r att anvinda infrastrukturen. Under alla omstindigheter
skulle dock vissa tigtyper sannolikt gynnas mer och andra mindre
om modellen anvinds. Godstrafikorganisatérernas hittills ganska
pitagligt visade intresse f6r modellens utveckling talar for detta.

Den stoérsta nackdelen ir att modellen idnnu inte dr firdig-
utvecklad. Detsamma giller f6r de IT-verktyg som ir nédvindiga
for modellens praktiska anvindande. Ingen vet dirfor 1 dagsliget
om den kan anvindas praktiskt for tilldelning av kapacitet pd det
svenska jirnvigsnitet.

En mojlig nackdel dr att modellen under vissa férutsittningar
skulle kunna missbrukas av trafikorganisatérer med stark finansiell
stillning. Ska anvindandet av ekonomiska styrmedel leda till ett
samhillsekonomiskt effektivt utnyttjande av infrastrukturen bor
varje trafikorganisator vara villig att betala for ett tdgs framkom-
lighet upp till den grins dir tigets betalningsférmédga tar slut. T
konkurrenshimmande syfte kan dock en finansiellt stark
trafikorganisatdr 1 vissa fall tinkas betala mer och dirigenom sl ut
ett konkurrerande tdg med hogre betalningsférméga.
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4.2.3 Den mixade avgifts- och auktionsmodellen

Forpublicerade avgifter kan, i syfte att férebygga kapacitetskon-
flikter, anvindas for att styra efterfrigans utformning i trafikorga-
nisatdrernas ansdkningar om infrastrukturkapacitet. Efterfrigan pa
framkomlighet kan t.ex. vara s& stor att visentlig kapacitetsbrist
kan férutses pd delar av jirnvigsnitet under vissa tider. Férpublice-
rade avgifter kan d3 som sagt anvindas {6r att prissitta dessa delar
hogre under de tider kapacitetsbristen kan férutses uppkomma.
Eftersom det finns en risk for att detta resulterar 1 att kapacitets-
konflikter flyttas frin viss tid eller del av jirnvigsnitet till en
annan, miste anvindning av forpublicerade avgifter dirfér kombi-
neras med nigon annan planeringsmetod.

Forpublicerade avgifter kan, som t.ex. 1 Tyskland, kombineras
med en avslutande budgivning av auktionskaraktir, vars syfte dr att
16sa upp kapacitetskonflikter som kvarstir efter samordningspro-
cessen. De foérpublicerade avgifterna ir 1 Tyskland utformade som
priser foér olika kapacitetsprodukter, som bl.a. anpassats till pa
marknaden kinda tigtypers generella krav pd framkomlighet. En
dyrare kapacitetsprodukt har féretride framfoér en billigare nir
kapacitetskonflikter ska l6sas upp och pa detta sitt kan man hivda
att de férpublicerade avgifterna innehiller vissa inslag av prioritets-
kriterier. For att vid kapacitetskonflikter skilja mellan sékande,
som i samordningsprocessen inte frivilligt justerat sin efterfrigan
pd framkomlighet och som képt samma typ av kapacitetsprodukt
for sina tdg, anvinds auktioner.

Auktionerna gir ut pd att de inblandade trafikorganisatérerna fir
visa betalningsvilja f6r det framkomlighetsalternativ de i samord-
ningsprocessen vigrat att justera. Den trafikorganisatér som visar
hogst betalningsvilja 1 varje konflikt fir dirmed sina framkomlig-
hetsonskemdl helt tillgodosedda. De 6vriga riskerar att fi noja sig
med den framkomlighet som kan planeras foér deras tdg med
anvindning av restkapacitet. De riskerar allts3 att hamna sist 1 kén,
efter alla som fick tdgligen i samordningsprocessen och efter vin-
narna i auktionerna.

Nackdelen med att kombinera férpublicerade avgifter med av-
slutande auktioner ir att infrastrukturférvaltaren i samordnings-
processen riskerar att inte ha ndgot bra underlag fér konstruktion
av forslag till alternativ framkomlighet. De férpublicerade avgif-
terna pdverkar ju frimst trafikorganisatdrernas utformning av de
framkomlighetsalternativ de i férsta hand efterfrigar. Det latenta
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hotet om avslutande auktion riktar sig visserligen mot tdg som har
svag betalningsférmiga. Men hur efterfrigan pd deras framkom-
lighet ser ut har ju i utgdngsliget infrastrukturférvaltaren begrin-
sad kinnedom om. Det kan dirfoér bli svirt {6r denne att utforma
acceptabla forslag pd hur kapacitetskonflikter ska l6sas upp i sam-
ordningsprocessen. Detta skulle enligt min mening férutsitta ni-
gon form av iterativa budgivningsprocesser i samordningspro-
cessen. Hur denna typ av aktiviteter ska organiseras pd annat sitt
in som foreslds i appendix 5 for att fungera effektivt ir dock inte
sjilvklart. Jag bedémer dirfor att det pd kort sikt kan vara svért att
utforma en mixad modell pd ett sitt som medger en tillimpning
forenlig med kravet pd samhillsekonomiskt effektivt utnyttjande av
infrastrukturen.
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5 Sektorsansvaret

5.1 Inledning

Jag anmilde redan i det inledande kapitlet att jag medvetet avgrin-
sat utredningsarbetet frdn att omfatta en Gversyn av sektorsansvar
och sektorsuppgifter inom jirnvigssektorn. Orsaken ir, trots de
dnskemal som framforts frdn olika hill, att denna friga bor utredas
1 ett sektorsévergripande perspektiv med samtidig 6versyn av
berérda frigor inom vig-, luftfarts- och sjofartssektorn. Det giller
t.ex. hur den lingsiktiga infrastrukturplaneringen ska utvecklas i ett
intermodalt perspektiv. Oversynen miste av detta och andra skil
innefatta rollférdelningen mellan regeringskansliet, SIKA, de olika
trafikverken och andra berérda myndigheter.

5.2 Synpunkter pa sektorsansvaret

Banverkets sektorsansvar och sektorsuppgifter formulerades i bud-
getpropositionen 96/97. Enligt instruktionen har Banverket ett
samlat sektorsansvar for hela jirnvigssystemet samt dven tunnel-
bana och spirvig. Verket ska verka fér att de transportpolitiska
mélen uppnds. Vidare ska man inom ramen fér sitt sektorsansvar
vara samlande, stédjande och pddrivande i foérhdllande till 6vriga
berérda parter. Banverket har i en PM, Banverkets sektorsansvar
(juni 2003), beskrivit hur man anser att sektorsansvaret ska tolkas
och utévas.

Det kan noteras att sektorsansvaret i stort sett utdvas utan
sirskild foreskriftsritt eller andra mandat. I vissa sammanhang,
exempelvis f6r sammanstillning av statistik for sektorn utéver de
uppgifter som inkrivs i samarbete med och stéd av SIKA:s uppgift
inom detta omride, finns det enligt min mening anledning att
overviga tydligare mandat f6r Banverket.
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Inneborden av och innehdllet 1 sektorsansvar och sektorsuppgifter
har orsakat lingtgdende diskussioner inte minst inom jirnvigssektorn.
For mig innebir sektorsansvaret att under regeringen bereda och verk-
stilla frigor som berér olika intressenter inom sektorn i deras
interna samarbete eller 1 deras relationer till de andra trafik-
sektorerna och sambhillet 1 &vrigt. Det giller dven om de ir av
frimjande karaktir. Det specifika ansvar som en sektorsansvarig
myndighet har innebir bla. att ta stillning i frigor dir olika akts-
rers intressen kan behéva vigas mot varandra. Det kan exempelvis
gilla hur de finansiella medel som sektorn férfogar dver ska forde-
las mellan jirnvigens olika infrastrukturférvaltare eller mellan dessa
och 4tgirder som mer direkt ir dgnade att stddja jirnvigsforetagen.

I sektorsansvaret fir ocksd anses ligga en allmin uppgift att folja
utvecklingen inom sektorn och till regeringen féresld limpliga
dtgirder for dess utveckling. Eftersom sidana stillningstaganden
kan inkrikta pd finansiella férutsittningar att utéva infrastruktur-
forvaltningen méste ansvaret kunna utdvas med integritet frn
andra uppgifter inom myndigheterna.

Utovande av sektorsansvar fir alltsd inte forvecklas med den
verksamhet som utdvas inom branschorgan fér att gemensamt
plidera foér sektorns intressen. Givetvis kan Banverket i egenskap
av infrastrukturforvaltare delta i sidana aktiviteter. I egenskap av
sektorsansvarig ska verket dock di det ir nodvindigt ta stillning
mellan olika intressenter och deras 6nskemadl oavsett om det riktar
sig direkt mot inblandade parter eller innebir att man upprittar
forslag till regeringen infor frigans fortsatta beredning.

Banverkets systerorganisationer, Banestyrelsen i Danmark och
Jernbaneverket 1 Norge, har aldrig haft nigot uttalat sektorsansvar
pd liknande sitt som Banverket. Man har indock under tiden fér
min utredning funnit anledning att 1 bigge linderna ytterligare
renodla Banestyrelsens respektive Jernbaneverkets roll till att enty-
digt vara infrastrukturférvaltare. Jag har forstitt att man gjort detta
for att slippa misstanken om att infrastrukturférvaltarna skulle
kunna ha nigra favorer genom att utéva flera roller under
regeringen nir man samarbetar och ingdr avtal med jirnvigsforeta-
gen. Just forekomsten av ett avtalsreglerat samarbete mellan infra-
strukturférvaltarna och deras kunder, jirnvigstoretag eller andra
som abonnerar pd kapacitet och framkomlighet pd spiret, gor att
sektorsansvaret enligt min mening ir svirare att forena med infra-
strukturférvaltning inom jirnvigen in inom vigsektorn.
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Banverkets tolkning av hur sektorsansvaret ska utévas kan enligt
min uppfattning leda till oklarheter bide inom verket och for
externa intressenter om i vilken roll verket upptrider 1 olika sam-
manhang. Detta ir ocksd synpunkter som férts fram till mig frin
andra intressenter inom sektorn. Det ir dirfér angeliget att verket
genom den formella, organisatoriska ansvarsférdelningen och pi
annat sitt ir tydligt i sitt agerande i férhéllande till omgivningen.
Detsamma kan sigas betriffande agerandet mellan olika enheter
inom verket. Problemet 4r dock i midnga avseenden likartat for de
dvriga trafikverken och torde vara svirt att helt eliminera s3 linge
som sektorsansvar och infrastrukturférvaltning férenas inom en
myndighet.

Sektorsansvaret far inte forvixlas med de tillsyns- och kontroll-
uppgifter som Jirnvigsstyrelsen kommer att utéva. Detta oaktat
mdste samtidigt konstateras att Jirnvigsstyrelsen enligt EG-ritten
och den nya svenska lagstiftningen kommer att ha berdrings-
punkter med de uppgifter som Banverket utévar inom ramen for
sektorsansvaret. Mest uppenbart ir detta i den marknadséverva-
kande roll som Jirnvigsstyrelsen ska utéva. I den forvintas
styrelsen redan enligt EG-ritten ta initiativ till 3tgirder som
befrimjar konkurrensen. Jag férutsitter att Banverket och Jirn-
vigsstyrelsen kommer att samverka i sddana frigor for att finna
effektiva l6sningar f6r sektorns utveckling.

Jag vill 1 detta sammanhang notera att den engelska regulatorn,
the office of the Rail Regulator och SRA, the Strategic Rail
Authority, har upprittat ett dokument dir man kodifierat ansvars-
férdelning och samarbete mellan myndigheterna.
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6 Planeringsfragor

e Jirnvigen bor dgnas stérre uppmirksamhet 1 den kommunala
planeringen,

e Banverket bér utvidga bevakningen av jirnvigssektorns behov i
olika offentliga planeringsprocesser.

6.1 Inledning

Jag har i rapporten ”Férvaltningen av jarnvigens fastigheter”, vilken
iterfinns som appendix 4 i bilagedelen till detta betinkande, kon-
staterat att i samband med bolagiseringen av SJ 6verférdes forvalt-
ningen av vissa frin kommersiella utgdngspunkter intressanta jirn-
vigstastigheter till Swedcarrier AB:s fér indamailet bildade dotter-
bolag Jernhusen AB.

Olika transport- och trafikintressenter uttryckte i samband med
framtagandet av nimnda rapport en oro fér att de nya formerna
och villkoren fér fastighetsférvaltningen innebar att kopplingen till
jirnvigsverksamheten hade forsimrats eller riskerade att komma
att gora detta.

I férlingningen kan detta skapa problem fér jirnvigstrafiken att
fylla den funktion som férvintas enligt faststilld transportpolitik.
Problemet giller dven mer generellt terminalerna och den service
som erbjuds resenirer, varuigare och jirnvigsforetag.

Innan SJ:s bolagisering var fastighetsférvaltningen inom SJ
Fastighetsdivision en transportpolitiskt motiverad del av SJ:s upp-
drag. Restriktionerna for Jernhusens agerande efter bolagiseringen
har form av servitut samt reglering av markanvindningsplanering.
Sammantagna utgor de ett visst skydd f6ér anvindningen av den
mark som beh&vs for utnyttjande av jirnvigssystemets befintliga
anliggningar respektive tillkomst av planerade anliggningar i
systemet. Restriktionerna férutsitter att andra aktérer, sd linge
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detta inte uttrycks i bolagsordning eller liknande instruktioner till
Jernhusen, ska och kan hivda transportpolitiken gentemot Jern-
husen.

I jimforelse med en rad andra linder dr Sverige det enda exemp-
let dir sambandet mellan jirnvigsfastigheterna och jirnvigstrafiken
patagligt har brutits.

Mitt intryck dr att det finns brister 1 mer systematiska kontakter
sdvil inom jirnvigssektorn som mellan jirnvigssektorn och kom-
muner eller linsstyrelser nir det giller dessa frigor. Ett intryck
som forstirks av de brister i dagens fysiska planering sett ur ett
kollektivtrafikperspektiv som Kollektivtrafikkommittén pitalat i
sitt  slutbetinkande Kollektivtrafik med mdénniskan i centrum
(SOU 2003:67).

Risken finns att detta kan leda till ett simre lige for jirnvigen i
forhdllande till konkurrerande intressen vid kommunala planbeslut.

I min rapport foreslog jag dirfér att Banverket som sektormyn-
dighet bor bistd sektorns olika terminaligare, anliggningsférvaltare
m.m. i deras kontakter med kommuner och linsstyrelser rérande
markanvindningsplanering.

Jag hinvisar i 6vrigt till rapporten och konstaterar att de forslag
jag limnade 1 fjol for nirvarande bereds inom Niringsdepartemen-
tet.

6.2 Brister i dagens fysiska planering kontra annan
offentlig planering

Kollektivtrafikkommittén kom 1 sitt slutbetinkande bla. till f6l-
jande slutsatser:

P regional nivd saknas idag i stort sett helt fysisk planering. Det ir
bara i Stockholmsregionen och nigon mdn i Géteborgsregionen dir
det tas fram regionala, fysiska planer. Dessa ir dock inte bindande.
Trafikhuvudminnen har 1 allminhet endast kortsiktiga planer for trafi-
ken. Vigverk och banverk tar fram sina infrastrukturplaner som avser
en period pi 10-12 ir som revideras vart fjirde &r. Det finns alltsd
ingen samordning mellan den fysiska planeringen infrastrukturplane—
ringen och kollektivtrafiken pd regional nivd. P4 kommunal nivd finns
oversiktsplaner men inte heller dessa 4r bindande. Over51ktsplanen
skulle kunna vara ett viktigt instrument f6r att ta vara pd kollektivtra-
fikens krav. Mycket f3 kommuner har trafikplaner som underlag for
oversiktsplanearbetet. Genomférandet idag av den fysiska planeringen
sker helt pi kommunens villkor. P4 regional nivd kan en regionplan
eller motsvarande endast utgdra en vigledning fér kommunernas
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dversiktsplanering. Ofta ir det byggherrens intresse, som leder till
lokalisering av bostider och verksamheter.

Grundat pd ovanstdende foreslog Kollektivtrafikkommittén bl.a.
att de nimnda planeringsprocesserna méste samordnas bittre i
syfte att stadkomma en attraktiv och effektiv kollektivtrafik.

Jag delar 1 mdnga delar Kollektivtrafikkommitténs konstateran-
den betriffande ovan nimnda brister. Jag vill dock ocks3 tilligga att
1 enlighet med vad det framgdr i férordningen (1997:263) om lins-
planer f6r regional transportinfrastruktur att linsstyrelserna ska
uppritta linsplaner till ledning vid férdelning av medel f6r nyinve-
steringar och forbittringsitgirder 1 infrastrukturen. Linsstyrel-
serna har dirmed en viktig koordinerande roll i infrastrukturplane-
ringen.

Liksom Kollektivtrafikkommittén anser jag att det finns anled-
ning att se dver samordningen av olika offentliga planeringsproces-
ser. Detta ir en viktig dtgird som, om den genomférs pa ritt sitt,
inte bara skulle gynna den av trafikhuvudminnen initierade kollek-
tivtrafiken utan iven den kommersiellt bedrivna jirnvigstrafiken.

Det finns dock flera problem som maiste lsas innan detta kan
genomféras. Allra mest uppenbart ir att Kollektivtrafikkommit-
téns forslag, av sjilvklara skil, dr skrivna utifrdn ett perspektiv dir
ansvaret for sivil kollektivtrafikens planering som dess utférande
ligger hos trafikhuvudminnen.

Aven om ménga trafikhuvudmin i dag inte arbetar med nigon
offentlig ldngsiktig planering torde det indd vara en ganska enkel
sak att dtgirda for att pd s vis finga in trafikhuvudmannatrafikens
langsiktiga utveckling.

Hur tillgodose den kommersiella jarnvigstrafikens intressen?

Svarigheten ligger i hur man ska finga in den kommersiellt
bedrivna persontrafikens och godstrafikens lingsiktiga intressen.

Intressekonflikter kan uppstd mellan den rent kommersiellt
bedrivna persontrafiken och den av sambhillsorgan upphandlade
trafiken och mellan olika slag av persontrafik och godstrafik.

Den férra konflikten elimineras delvis om strategiska trafikfor-
sérjningsprogram upprittas av trafikhuvudminnen och Rikstrafi-
ken. De strategiska trafikférsorjningsprogrammen bér bl.a. kunna
utgdra en bra grund f6r kommersiellt verkande jirnvigsforetag att
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ta stillning till vilken trafik de kan komma att erbjuda p& markna-
den.

Sammantaget bor detta betyda att de kommersiella trafik-
utdévarna, trafikhuvudminnen och Rikstrafiken di till stora delar
har gemensamma utgdngspunkter vid fullgérandet av den operativa
trafikférsérjningen grundat pd trafikforsérjningsprogrammen.

Kraven pd de offentliga planeringsprocesserna kar

De senaste drens strukturférindringar pd jirnvigsmarknaden inne-
bir att hogre krav stills pd Banverkets planeringsprocess. Olika
intressen ska fingas upp, virderas mot varandra och prioriteras. 1
processen ingdr ocksd att finga in olika markanvindningsfrigor
som ir relevanta i en sidan bedémning.

Detta har ocksd tagit sig uttryck i att Banverket 1 arbetet med
Framtidsplan 2004-2015 bedrivit ett betydligt mer omfattande
arbete med kvalificerade avvigningar in vid tidigare planeringsom-
gingar.

Enligt min mening talar allt f6r att kraven pd Banverkets plane-
ringsprocess och de planeringsprocesser den 1 sin tur ir beroende
av i framtiden kommer att 6ka dn mer. Det ir féga troligt att de
kommersiellt agerande jirnvigsforetagen sjilva kommer att ha
intresse eller ens méjlighet att delta med stora resurser i Banverkets
eller andra samhillsorgans l8ngsiktiga planering. Det dr mer troligt
att man istillet kommer att stilla krav pd att de offentliga plane-
ringsprocesserna i storre utstrickning in i dag kommer ha férmédga
att finga upp deras intressen i dessa frigor. De offentliga plane-
ringsprocesserna méiste enligt min mening anpassas till detta for-
hillande.

For att ta tillvara den kommersiella jirnvigstrafikens intressen i
infrastrukturutvecklings- och markanvindningsplaneringen kom-
mer det att krivas att sdvil Banverket som andra relevanta plane-
ringsorgan kan genomféra kontinuerliga och kvalificerade mark-
nadsanalyser som formér att finga upp, prognostisera och trolig-
gora jirnvigstrafikens utveckling p sdvil kort som ling sikt.

Det ir inte bara Banverket utan givetvis ocksi de andra trafik-
verken samt linsstyrelserna och 1 férekommande fall regionstyrel-
serna som frin statens sida har en roll att spela i detta. Alla trafik-
verk har mark-/fastighetsansprdk som de behdver hivda gentemot
kommuner och fastighetsigare. Det finns ocksd en intermodalitets-
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aspekt 1 detta. Kontaktytorna mellan trafikslagen bor utvecklas,
inte minst giller detta terminaler av olika typer. Ett nira samarbete
mellan trafikverken ir dirfér nédvindigt 1 denna friga. Samarbetet
bér dokumenteras.

Kommunernas roll

Som framgdtt tidigare har kommunerna en nyckelroll att spela f6r
mojligheterna att sikerstilla mark for transport- och jirnvigs-
indamail. Det ir kommunerna som genom bestimmelserna i Plan-
och bygglagen ytterst bestimmer till vilket andam8l mark 1 kom-
munen ska anvindas.

Om den spirbundna godstrafiken ska kunna spela en framtri-
dande roll i framtiden, krivs ett aktivt engagemang frin enskilda
kommuners sida att frimja spartrafik och dess mojligheter att
etablera infrastruktur, terminaler och andra anliggningar p4 ett bra
satt.

Kommunerna har att beakta samverkan mellan trafikslagen inom
sdvil persontrafiken som godstrafiken 1 sin fysiska planering i syfte
att f3 till stdnd en effektiv och ldngsiktigt hallbar transportférsorj-
ning och hushillning av kommunens markresurser.

6.3 Slutsats

Jag delar Kollektivtrafikkommitténs uppfattning att en bittre sam-
ordning av olika offentliga planeringsprocesser behovs, men det
mdste ske ur ett bredare perspektiv in bara kollektivtrafikens.
Framfér allt dr det viktigt att ocksd finga upp den kommersiellt
bedrivna jirnvigstrafikens intressen och behov vad giller infra-
strukturdtgirder samt ansprik p& mark och anliggningar.

Enligt min uppfattning kan det finnas anledning att stirka dialo-
gen mellan de berérda statliga myndigheterna och den kommunala
sektorn i infrastrukturplanerings- och markanvindningsfrigor d&
dessa utgdr en viktig del av samhillsplaneringen.

283



/ Jarnvagens
kompetensforsdrjning

e Kompetensforsorjningen ir central for jirnvigssektorns
utveckling,

e Jirnvigssektorns certifierbara kirnkompetenser bor identifieras
och bilda underlag for olika utbildningar,

e Jirnvigsstyrelsen bor ges 1 uppdrag att ta fram och administrera
ett certifieringssystem och ett behérighets- och sikerhets-
register 6ver personal 1 sikerhetstjinst,

e Staten bor inkludera jirnvigssektorns FoU-verksamhet 1 en
kompentensutvecklingsstrategi.

7.1 Inledning
Yrkesutbildning

Vid jirnvigens tillkomst representerade den fér ditiden en avance-
rad teknologi och var samtidigt en attraktiv arbetsplats med status
dir det krivdes en hég kompetensnivd av de anstillda. Den utbild-
ning som krivdes for att utféra arbetsuppgifterna tillhandahélls
internt inom jirnvigsforetaget som ocks tillhandahéll boende och
sjukvird for de anstillda.

D3 jirnvigen var ett timligen slutet system innebar detta att
jirnvigen till storsta delen skotte sin egen kompetensutveckling
med bl.a. egna skolor och egna regler f6r examinering.

Det var forst 1 slutet pd 70-talet som en del av den interna tek-
niska grundutbildningen omvandlades till s.k. offentlig pibygg-
nadsutbildning pd den tidigare yrkesskolan. Detta gillde frimst
teknikyrkena inom jirnvigens infrastruktur och fordonsunderhall.
Dessa utbildningar genomférdes pd den tidigare SJ-skolan, numera
Banskolan, i Angelholm.

I slutet pd 90-talet nir privata aktorer pd olika omriden inom
jirnvigssektorn dterigen boérjade dyka upp framstod den ettdriga
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pabyggnadsutbildningen som en bra rekryteringsvig av nyanstillda
inte bara till Banverket utan idven till de privata entreprenérerna.
Man fick i stort sett omgdende tillgdng till personal som kunde
utféra det grundliggande underhillsarbetet vid jirnvigens infra-
struktur. Alternativet f6r de privata aktdrerna var att locka 6ver
redan anstillda inom t.ex. Banverket eller vice versa for Banverkets
del. Den offentliga utbildning som genomférdes pd 70- och 1
bérjan pd 80-talet som fordonsteknisk pdbyggnadsutbildning, upp-
hérde i samband med delningen av SJ 1988. SJ ansig d3 att det inte
lingre fanns behov av en sidan utbildning.

Akademisk utbildning

Nir det giller tillging till akademisk jirnvigsutbildning s3 har den 1
Sverige sdvil som 6vriga Europa i mycket liten grad tillgodosetts av
universitet och hogskolor. Jirnvigskompetensen har till storsta
delen funnits och utvecklats hos aktérerna inom jirnvigssektorn.
Delvis som ett resultat av den slutenhet som funnits, och som till
viss del bestdr, hos de europeiska jirnvigsférvaltningarna och andra
foretag 1 sektorn. I takt med att denna slutenhet bérjat luckras upp
har ocksd det reguljira akademiska systemet borjat tillhandahilla
akademisk jirnvigsutbildning.

En utbildningslinje som nyligen startats ir utbildningen till jirn-
vigsingenjor som genomfoérs av Lunds Tekniska Hogskola till-
sammans med Banskolan i Angelholm. Aven KTH medverkar i
genomférandet. Jag har erfarit att denna utbildningslinje ir starkt
efterfrigad av sektorn bl.a. dirfér att den tar ett helhetsgrepp pd
jarnvigens hela infrastruktur och dess systemfunktioner.

KTH bedriver ocksi inom ramen fér sin egen verksamhet i
Stockholm ett flertal relevanta kurser liksom forskarutbildning.

I Goteborg etablerar Chalmers Tekniska Hégskola och Handels-
hégskolan vid Goteborgs Universitet for nirvarande ett kompe-
tenscenter dir godstransporter pd jirnvig ir ett betydelsefullt
inslag.

7.2 Problemet

En viktig frigestillning f6r mig under utredningens ging har varit
hur den framtida jirnvigskompetensen ska fortsitta att utvecklas.
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En annan viktig frigestillning har varit hur den ska kunna imple-
menteras i transportsektorns totala kompetensstruktur och sam-
tidigt kunna bidra till att hela transportniringen blir attraktiv fér
olika kategorier av arbetstagare med flera framtida yrkesomriden
som en gemensam bas fér individernas kompetens.

I mina kontakter med sektorns aktorer har jag ocksi kunnat
konstatera en stor samstimmighet om att sektorn stir infér stora
utmaningar om man ska lyckas bibehilla och stirka sin stillning pd
transportmarknaden i framtiden. En av dessa utmaningar ir att
dstadkomma férutsittningar f6r en god kompetensutveckling inom
sektorn.

7.3 Diskussion kring och slutsatser av konkreta
fragestallningar

For att belysa detta omrdde och fér att 8 ett underlag till forslag
om hur ramvillkor ska utformas avseende kompetensbehovet inom
jirnvigen har jag samlat sektorns aktorer kring ett antal konkreta
frigestillningar och en diskussion kring dessa.

Savil frigestillningarna som de diskussioner som férdes med
anledning av dessa samt mina slutsatser grundat pd detta framgar av
nedanstdende.

Jéarnvdgsspecifik kompetensutveckling

Det forefaller finnas stora skillnader mellan de olika aktorernas
moijligheter att internt tillgodose sitt eget behov av kompetens-
utveckling. Vissa aktérer tillgodoser internt mindre 4n tio procent
av sitt behov medan andra tillgodoser mer 4n 80 procent internt.

En utbildning som ofta kommer pd tal i detta sammanhang ir
tagforarutbildningen dir jirnvigsforetagen uppger att det inom de
nirmaste &ren finns ett behov av 150-250 nya férare per dr och att
man 2012 kan se en puckel i efterfrigan av férare beroende pa stora
pensionsavgingar frin lokféraryrket.

I dag genomfors tdgférarutbildning som kvalificerad yrkes-
utbildning (KY) pa tre platser i landet. Dessa ir Mjslby, Hallsberg
och Angelholm. Totalt finns av Myndigheten for kvalificerad
yrkesutbildning beviljat plats for 107 elever. Forarutbildningarna i
Hallsberg och Angelholm ir nystartade under 2003.
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Jag bedémer att behovet kommer att 6ka och att det finns det
kapacitet att 6ka intaget pd 1 dag befintliga utbildningsplatser.
Detta forutsitter att Myndigheten f6r kvalificerad yrkesutbildning
1 motsvarande grad beviljar medel f6r den utékning som bedéms
nddvindig. Ett alternativ som jirnvigsforetagen kan dverviga om
inte befintliga utbildningsplatser ricker till, dr att komma 6verens
med en utbildningsleverantér om en uppdragsutbildning som ger
kursdeltagarna samma kompetens som motsvarande KY-utbild-
ning.

Dock miste jag pdpeka att KY-utbildningen i sig utgor ett
osikerhetsmoment d3 det bara tre &r framdt ir kint vilka utbild-
ningar som prioriteras.

Hos de aktorer som arbetar med underhill- och byggnation av
infrastrukturen (inkl. Banverket) kan det understundom uppstd
flaskhalsar nir det giller att snabbt f& fram utbildade medarbetare
inom ban-, el-, signal- och delvis televerksamheten. I vrigt menar
dessa aktdrer att man fir sina kompetensutvecklingsbehov tillfreds-
stillda inom rimlig tid.

Fordonsunderhillsforetagen uppger att det endast dr en forsvin-
nande liten del av deras kompetensutvecklingsbehov som tillfreds-
stills externt men att man inte upplever detta som nigot patagligt
problem. Jirnvigsforetagen ser dock ett behov av reparatérer och
kommer gemensamt att under 2004 utreda denna friga.

Mina slutsatser

Grundat pd ovan nimnda diskussion ir min slutsats att det f.n.
finns ett utbud som vil motsvarar efterfrigan av offentligt utbil-
dade tdgforare. P4 underhillssidan, bdde vad giller infrastruktur
som fordon, verkar aktérerna ha kontroll 6ver situationen och har,
frimst genom egna insatser, en tillfredsstillande kompetens-
utvecklingssituation.

Jag vill dock i1 detta sammanhang ocksd framhilla att det ir
olyckligt att lagstiftningen i dag endast tilliter kommuner och
foretag med s.k. F-skattsedel att vara huvudmin fér KY. Det vore
enligt min mening énskvirt att dven statliga myndigheter och verk
skulle kunna vara huvudmin fér denna utbildningsform. Min
bedémning ir att detta skulle gagna méjligheterna att hantera de
ofrdnkomliga fluktuationerna i sivil utbud som efterfrigan av
specifika utbildningar.
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Det kan finnas anledning att f6r framfér allt tdgférarutbild-
ningarna hitta en mer l8ngsiktigt stabil 16sning in KY-utbildningen.

Hur fungerar utbildningsmarknaden?

Jirnvigsforetagen upplever 1 allminhet att utbildningsmarknaden
for deras del 1 dag fungerar tillfredstillande. Inom infrastruktur-
omridet upplever vissa entreprendrer att det finns flaskhalsar
frimst nir det giller att fi personal certifierad. Denna friga ir
normalt knuten tll affirsprocessen vilket innebir att entreprens-
rerna efter det att en upphandling vunnits ofta har fér kort tid till
att tillse detta innan uppdraget ska pdbérjas. Fordonsunderhills-
foretagens hoga sjilforsdrjningsgrad forklaras av att man inte anser
att utbildningsmarknaden fungerar tillfredsstillande sett ur deras
perspektiv.

En aktér som pd olika vis pdverkar utbildningsmarknaden ir
Jirnvigsinspektionen. Minga av de 6vriga aktdrerna har fér mig
papekat att de upplever Jirnvigsinspektionen som en flaskhals. Vad
man frimst vinder sig emot ir att Jirnvigsinspektionen ofta utifrin
sin uppgift intervenerar pi detaljnivd snarare in pd en mer Sver-
gripande mélnivd. De efterlyser dirfér funktionella definitioner av
kompetensnivier m.m. utifrdn limpliga mal. P3 alla nivier efter-
lyses internationell (europeisk) certifiering.

Ett exempel pd ett arbete som redan genomférts och som stddjer
denna tankeging ir den av Branschféreningen Tagoperatdrerna och
arbetsgivarorganisationen Almega gemensamt framtagna modellen
for utbildning av tigforare.

Modellen har nyligen godkints av Jirnvigsinspektionen och
kommer bl.a. att f8 som effekt att inspektionen slipper den omfat-
tande handliggning fér att godkinna en stor mingd individuella, av
varje enskilt jirnvigsforetag framtagna, utbildningsplaner som tidi-
gare var fallet.

Det tidigare systemet har varit betungande for alla inblandade
parter. For jirnvigsforetagens del har det varit kostsamt att ta fram
utvecklingsplaner for varje egen yrkesgrupp. Jirnvigsinspektionen
har som sagt tvingas till en omfattande och resursslukande hand-
ligening av dessa.

Sist men inte minst har kursdeltagarna funnit sig i en situation
dir dokumentation av genomgingen utbildning inte vilat pd en
erkind och gemensam grund. Det sistnimnda har férsvirat for tig-
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och lokforare att byta arbetsgivare om de si 6nskar di det inte
finns ndgot allmint och erkint “kérkort” eller certifikat fér denna
yrkeskategori som visar deras kompetens. Foér jirnvigsforetagen 1
rollen som arbetsgivare har — av samma anledning — detta varit ett
problem nir de 1 sin tur séker nya medarbetare.

Mina slutsatser

Min slutsats blir att den utbildningsmarknad som i dag finns vad
giller jirnvigsféretagens och infrastrukturunderhillsforetagens del
fungerar i stort sett bra och pd normala marknadsmaissiga villkor.
Samtidigt 6nskar sig nimnda aktdrer en mer utvecklad konkurrens
mellan olika leverantérer av utbildningstjinster. Fordonsunder-
hallsféretagen dr mindre n6jda men har § andra sidan kunnat klara
sina kompetensférsorjningsbehov genom interna insatser.

En friga som ging pd gdng dterkommit 1 mina diskussioner kring
utbildningsfrdgorna ir behovet av certifiering. Inte bara av utbild-
ningen som sidan utan iven av de féretag som levererar utbild-
ningstjinster. Planer som innehdller detaljerade mal har enligt min
mening ocksd fordelen att de blir oberoende av de férkunskaper
som eleverna har.

Jag vill ocksd framhailla ytterligare en sikerhetsmissig férdel med
mojligheten att certifiera relevanta yrkeskategorier inom jirnvigs-
sektorn. En certifiering som vilar pd en erkind och gemensam
grund mojliggdr ett centralt register for tdgférare samt annan
personal 1 sikerhetstjinst.

Ett sddant register kommer enligt min uppfattning att underlitta
uppfoljning av hindelser i tigtrafiken vilket i sin tur ger méjlighet
att ytterligare stirka jirnvigssektorn ur ett trafiksikerhetsperspek-
tiv. Min uppfattning ir att sidant nimnt register ir en offentlig
uppgift f6r vilken en relevant myndighet bor dliggas ansvar for.

Finns kritiska kompetenser tillgingliga pd marknaden?

Jarnvigsforetagen upplever 1 allminhet inga problem pi detta
omrédde 1 dag, men man betonar samtidigt att nir pensionsavging-
arna for tdg- och lokférare kommer igdng pd allvar om 3-4 4r
kommer det att bli problematiskt. Fér Banverket och infrastruk-
turunderhillsféretagen ir det bitvis svirt att {3 tillgdng till ban-, el-,
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signal- och telekompetenser. Fordonsunderhillsféretagen kan inte
alls fa tag p8 relevant kompetens pd marknaden.

En viktig reflektion samtliga aktdrer gor dr hur sektorn ska goras
mer attraktiv ur ett arbetstagarperspektiv s att gymnasieelever
soker sig till denna. Ytterligare en friga som kommer upp ir hur
sektorn ska goras mer attraktiv for kvinnor. Aktdrerna, framfor alle
jirnvigsforetagen, upplever ocksd att det dr problematiskt att
rekrytera personal till storstiderna med dess breda utbud av arbets-
platser inom minga omrdden. Man betonar att man upplever det
som viktigt att samverka med nirstdende branscher sd att jirnvigs-
sektorn ur arbetstagarnas synvinkel inte ska upplevas som en &ter-
vindsgrind.

Mina slutsatser

Grundat pd ovanstiende diskussion ir det uppenbart att sektorns
aktodrer aktivt miste arbeta for att gora sektorns olika arbetsupp-
gifter och arbetsplatser attraktiva ur manga aspekter s att kompe-
tensforsérjningen inte dventyras.

En annan viktig friga i sammanhanget ir enligt min mening att
forma en naturlig vig in i jirnvigssektorn for gymnasieelever.
Godstransportdelegationen (IN2002:18) har 1 sitt delbetinkande
Godstransporter i samverkan — tekniska hinder, forskning och utbild-
ning (SOU 2003:39) bl.a. konstaterat:

Transportsektorn i Sverige vixer. Dessutom finns ett dokumenterat
behov av en uppgraderad grundutbildning i syfte att 6ka kompetensen
inom transportféretagen. Med stdd av detta bedomer vi att transport-
utbildningen pd gymnasieniva riskerar att bli alltfor osynlig i en bred
servicesektor, dominerad av handeln och restaurangniringen. Tvirtom
ser vi ett 6kande behov av fokus pi ett trafikslagsdvergripande synsitt
i utbildningen. Detta motiverar att utbildningen profileras och férliggs
till en egen sektor.

Jag delar fullt ut denna uppfattning.
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Offentliga utbildningars kvalitet

I dag genomférs féljande jirnvigsutbildningar som offentliga

utbildningar:

e Tigforarutbildning KY utbildning 40-60p (1-1,54r)
e Jirnvigsingenjorsutbildning  BSc 120p (34r)

e Jirnvigstekniker — Ban Pibyggnadsutbildning (14r)

e Jirnvigstekniker — El Pibyggnadsutbildning (14r)

e Jirnvigstekniker — Signal P3byggnadsutbildning (1r)

e Jirnvigstekniker — Tele Pibyggnadsutbildning (14r)

Jarnvigsforetagen och infrastrukturunderhillsforetagen foérklarar
sig 1 stort sett ndjda med den fér dem relevanta offentliga
utbildning som i dag finns tillginglig. Man ser dirfér inget storre
behov av ett utdkat utbud av offentlig utbildning pd jirnvigs-
omréidet f6r deras del. Fordonsunderhillsféretagen uppger dock att
det ur deras synvinkel vore 6nskvirt att en KY-utbildning eller
annan eftergymnasial utbildning fér reparatérer organiserades.

I 6vrigt riknar sektorns aktdrer med att de reguljira hogskole-
utbildningarna ska tillfredsstilla behovet av generalister av olika
slag pd akademisk nivd men att det kan finnas behov av sirskilda
dtgirder vad avser specialister.

Mina slutsatser

Det har kommit till min kinnedom att det finns planer pd att
genomfora en motsvarande utbildning inom vigomridet som den
nyligen pdbérjade jirnvigsingenjoérsutbildningen. Min bedémning
ir att stora delar av utbildningen borde kunna vara gemensam med
jirnvigsingenjdrsutbildningen. P4 samma sitt borde det under-
sokas mojligheterna att dven inkludera 6vriga transportslags infra-
strukturer, som sj6 och luftfart, i en akademisk infrastruktur-
utbildning som omfattar hela transportsektorn.

Eftersom transportsektorns infrastrukturer har minga gemen-
samma tekniska systemlésningar boér det enligt min uppfattning
vara mojligt att ta fram en mycket attraktiv transportingenjors-
utbildning med pd sikt fyra varianter; jirnvig, vig, sjofart och flyg
och dir det finns goda mojligheter f6r framtida elever att inte bara
se en del av infrastrukturen som sitt arbetsomride utan samtliga
transportomriden som mdjliga yrkesomrdden i framtiden. Detta
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innebir dven att den akademiska fortbildningen till t.ex. masters-
nivd eller civilingenjér bér kunna vara likartad fér hela transport-
sektorn.

Denna tankeging framgir 1 nedanstiende diagram som beskriver
utvecklingsmojligheterna f6r den akademiska infrastrukturutbild-
ningen.

Development possibilities for the academic
infrastructure education system

120 ¢ BSc 160 ¢ MSc/Civil Engineering

Gymn.

or Poly Road Engineering Management of Railways

technical
School

v

Risk Management

Railway Engineering

iy

Sea Engineering

\4

Railway Maintenance

Min i ’.’.’ Civil Engineering Building

-

9+3 Years Air Engineering

training L>- ’-’ | Railway System Engineering

EXiSting Courses Sheffield

Planned Courses -

Det finns naturligtvis andra omriden relevanta for jirnvigssektorn
dir akademisk utbildning i allt stérre utstrickning ir nédvindig.
Ett sddant omrdde dr kunskap inom logistik. Godstransportdelega-
tionen foreslar i sitt delbetinkande bl.a.:

Framtida hogskoleutbildning inom logistikomridet bor i1 hogre
utstrickning inriktas mot en helhetssyn pd transportféretagens behov.
Kunskaper om hela transportniringen bér ingd och utgdngspunkten
bér vara ett trafikslagsdvergripande synsitt pd transport- och logis-
tiklosningar.

Jag delar Godstransportdelegationen uppfattning och bifaller sile-
des deras forslag i denna friga.
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Praktikplatser

I stort sett samtliga ovanstiende offentliga utbildningar kriver till-
ging till praktikplatser hos jirnvigsbranschen for att eleverna ska
bli godkinda och {8 slutexamen. Tyvirr tvingas jag nir det giller
jirnvigsforetagen konstatera att efterlevnaden av detta hittills varit
dalig. De har dock fé6r mig forklarat att fortsittningsvis dr beredda
att ta storre ansvar for denna friga. Jirnvigsforetagen har for avsikt
att genom sitt samverkansorgan Branschféreningen Tdgoperato-
rerna ta fram en fordelningsnyckel i syfte att indamélsenligt férdela
praktikplatser dem emellan. Det finns ocksd ett antal andra prak-
tiska frigor man dmnar l6sa genom Branschféreningen Tagoperato-
rerna.

Infrastrukturaktdrerna har hittills, enligt vad de sjilva siger, 16st
behovet med praktikplatser nir frigan dykt upp och upplever inte
detta som ett storre problem. Fordonsunderhdllsféretagen har inte
blivit tillfrigade om mojligheterna att erbjuda praktikplatser da
ingen offentlig relevant utbildningslinje finns som berér dem.

Mina slutsatser

Enligt min mening ir det viktigt att framhalla praktiktillfillet som
en betydande mojlighet f6r den enskilde aktdren att under en
lingre och sammanhingande tid bekanta sig med en eventuellt
kommande medarbetare och dirmed underlitta anstillningsproces-
sen.

Vidare s8 ir medlemmarna i respektive KY-utbildnings lednings-
grupp bundna till att stilla upp med praktikplatser. Denna praktik-
period, eller "Lirande i arbetet” (LIA) motsvarar en tredjedel av
kurstiden. Jag vill i detta sammanhang poingtera vikten av att jirn-
vigsforetagen pd ett seridst sitt far till en dverenskommelse dir
praktiken sikras. I annat fall finns det en avsevird risk att f6rut-
sittningarna for den offentliga tdg- och lokférarutbildning som nu
genomfors som KY-utbildning férsvinner. I sin férlingning kan
det betyda att foretagen sjilva fir genomfora utbildningen eller
képa den som uppdragsutbildning.
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Definition av jirnvigens kirnkompetenser

Kravet okar 1 dag for att bide jirnvigsoperatorer och entreprenérer
inom jirnvigens infrastruktur ska kunna offerera tjinster bide
nationellt och internationellt. Diskussionen kring huruvida det
finns behov av att kunna definiera jirnvigens kirnkompetenser
som skulle kunna bilda underlag fér en eventuell EU certifiering
for respektive yrke och ge tillstdnd att operera pd de olika EU
lindernas jirnvigsnit har utmynnat 1 att samtliga aktorer ir
positiva till att kunna definiera jirnvigsyrkenas kirnkompetenser
och att dessa 1 mojligaste min ska utgd frin aktdrernas processer.

I forsta hand dr man 6verens om att det ir mest angeliget att
definiera forarnas och teknikeryrkenas kirnkompetenser och att
dessa blir likformiga inom Europa och pd sikt certifierbara.

Fungerar jirnvigens utbildningsmarknad i dag?

I denna friga ir jirnvigsforetagen splittrade. Vissa upplever att
marknaden i dag dr ostrukturerad och att kirnkompetenserna skil-
jer sig 4t medan andra upplever att det dr tvirtom. Vissa jirnvigs-
foretag upplever det ocksd som ett problem att utbildningsanord-
narna inte har egna lirarresurser medan andra diremot upplever det
som en fordel att tillhandah8lla lirare till utbildningsanordnarna
och att det ir bra med en rorlighet f6r lirarna mellan lirande och
verklighet.

Det finns i dag en utbildningsmarknad inom jirnvigsomridet
med ett flertal leverantérer och ett flertal képare av utbildnings-
yjanster. Utbudet och strukturen pi utbildningstjinsterna formas
normalt efter den efterfrigan som finns. De leverantérer som finns
agerar pid marknadsmissiga villkor och erbjuder sina tjinster till
marknadsmissiga priser. I de diskussioner jag fért med sektorns
aktorer har jag funnit en stor samstimmighet 1 att en ytterligare
utvecklad konkurrens skulle vara av godo fér att bl.a. §stadkomma
ligre kostnader f6r utbildning.

Mina efterforskningar antyder att det finns problem i de fall d&
det krivs initiala investeringar i t.ex. simulatorer och 6vnings-
anliggningar for att kunna genomféra 6nskade utbildningar. For
att dessa investeringar ska vara mojliga ricker enligt min mening
inte den svenska marknaden som upptagningsomride utan utbild-
ningsleverantérens kundunderlag miste ofta omfatta t.ex. hela
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Skandinavien. Detta giller i forsta hand kompetensutvecklingen pd
fordon och infrastrukturutrustning dir man bl.a. av sikerhetsskil
inte kan 6va pd befintlig utrustning i drift utan méste vara i en siker
utbildningsmiljo.

Mina slutsatser

Av detta drar jag slutsatsen att det dr rimligt att anta att vissa storre
utbildningsleverantdrer i framtiden kommer att behéva vara nirva-
rande pd hela den europeiska marknaden fér att kunna bedriva
verksamheten med lénsamhet. Detta giller speciellt olika specia-
listutbildningar dir underlaget ir for litet 1 ett enskilt land for att
kunna genomféra rationella utbildningsinsatser. Méjligheterna fér
dessa aktorer att anligga ett europeiskt perspektiv i sin verksamhet
kommer sannolikt att 6ka allt eftersom formella krav pd gemensam
kirnkompetens och standard ¢kar. Min &sikt ir att denna trend bér
observeras dven av jirnvigens sektorsmyndighet.

Redan i dag kan man se att ett resultat av att allt mer krivande
dvningsutrustning erfordras samtidigt som de grupper som ska
specialutbildas blir mindre, ir att det kan bli kommersiellt orimligt
att driva en viss utbildning trots att det kan finnas stora individuella
behov av denna. Enligt min mening ir det dirfér viktigt att utbild-
ningsanordnarna utvecklar nya pedagogiska metoder som pid ett
effektivt sitt klarar av de framtida utbildningskraven.

Samtidigt dr det viktigt att arbetsgivarna utformar en lirande
miljé. Min erfarenhet ir att detta ir ndgot som méinga pratar om
men inte gor si mycket 4t, trots att det bér finnas stora ekono-
miska vinster att himta hir. Overhuvudtaget kan det enligt min
mening finnas anledning att utveckla samverkan mellan skola och
arbetsliv som inte idr sirskilt vil utvecklad 1 Sverige 1 jimforelse
med andra linder. Utifrdn detta dr det min bedémning att ingen
bransch, allra minst jirnvigssektorn, i framtiden kan rikna med att
man frin det allminna utbildningsvisendet kommer att ha tillging
till firdigutbildad personal som direkt passar i verksamheten utan
att detta kombineras med utbildningsitaganden som berérda fore-
tag sjilva stdr for.
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Kan sektorns behov av jarnvigsspecifik utbildning tillfredsstillas?

Denna frigestillning ir stilld utifrin ett femérigt perspektiv. Jirn-
vigsforetagen ser de nirmaste dren som timligen oproblematiska
samtidigt som man dterupprepar att problemen kommer att succes-
sivt bli mer och mer uppenbara i samband med de stora pensions-
avgdngarna av framfor allt tdgforare med en puckel 2012.

I mina kontakter med aktdérerna pd infrastrukturmarknaden
upplever jag att dessa arbetar med att beskriva sina processer och
utvirdera sin verksamhet. Som ett resultat av detta séker man dven
nya yrkesroller och rekryteringsmojligheter dn de som traditionellt
rekryteras.

Fordonsunderhillsféretagen anger att flertalet av deras tekniker i
dag dr mellan 45 och 50 &r och att deras pensionspuckel dirfor inte
kommer férrin strax efter motsvarande vad giller tig- och lok-
forare, dvs. ca 2015.

Mina slutsatser

Min slutsats dr att de berdrda parterna oavsett om de utbildar i
egen regi eller forlitar sig pd offentlig utbildning méaste vidta 3tgir-
der i tid fér att klara de kommande pensionspucklarna. Aven
berérda myndigheter och utbildningsvisendet miste agera pa ett
sddant sitt att man 1 tid kan avsitta resurser for att sektorn att klara
kommande pensionspucklar.

7.4 Forskning och utveckling

I takt med férindringarna inom jirnvigssektorn har staten minskat
sina direkta FoU-satsningar pd jirnvigsomridet och verkar anse att
FoU ir ett ansvar f6r marknaden. Marknaden har dock inte tagit
det ansvaret i den omfattning som férvintades. Ansvaret f6r ling-
siktig FoU har delvis fallit mellan stolarna och idr nu fordelad péd en
l&ng rad parter. Ofta bedrivs ocksd de projekt som ir aktuella i fér
tillfillet skapade konstellationer.

En tidigare viktig aktér, Kommunikationsforskningsberedningen
(KFB), ingdr numera i Verket foér Innovationssystem (Vinnova).
De medel som tidigare riktade sig direkt till jirnvigsforskningen
konkurrerar numera med andra forskningsomraden.
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Tidigare hade SJ en timligen omfattande FoU-verksamhet som
bl.a. i samverkan med divarande ASEA ledde fram till framtagandet
av X2-tdget och 1 samverkan med divarande LM Ericsson ledde
fram till utvecklingen av ATC-systemet.

SJ:s FoU-verksamhet bérjade dock monteras ner i och med att
Banverket kom att bli sektorsansvarig myndighet. SJ konstaterade i
samband med detta att deras mojligheter att avsitta medel till
forskning i takt med en hirdnande konkurrens minskade samtidigt
som behoven 6kade. Man menade dock att SJ borde inrikta FoU-
verksamheten mot ett bittre inhimtande av kunskaper om FoU-
projekt som bl.a. ingdr i EU:s olika forskningsprogram.

De aktérer som tillkom som ett resultat av SJ:s bolagisering
bedriver sin verksamhet i aktiebolagsformen. Sivil SJ AB och
Green Cargo AB har l6nsamhetsproblem och tenderar dirfor att
prioritera kortsiktiga och operativa frigor framfér de lingsiktiga.
Ingen av dem bedriver i dag i nigon stérre omfattning egen FoU-
verksamhet utan forlitar sig pd extern forskning.

Branschféreningen Tdgoperatdrerna har i sin verksamhetsplan
f6r innevarande dr som mal att aktivt delta i arbetet med att {3 fram
nya forskningsprojekt genom att finansiera ett antal férstudier som
ska resultera 1 forskningsansékningar. Dessa forutsitts dock
finansieras via Banverket och Vinnova eller med andra offentliga
medel.

Banverkets sektorsansvar inom jirnvigsomrddet innebir bland
annat att Banverket ska initiera, planera och stédja tillimpad sam-
hillsmotiverad forskning inom omridet. Banverkets arbete enligt
ovan sker inom tolv FoU-omriden som ir strukturerade i fyra
huvudomriden. Dessa ir relaterade till de transportpolitiska mélen
och Banverkets huvuduppgifter respektive strategiska mal.

En stor del av den forskning som 1 dag bedrivs pd jirnvigsomrai-
det sker dels hos tillverkarna av jirnvigsmateriel som ett led i deras
framtagning av nya produkter och dels hos de tvd kompetenscentra
som finns, nimligen CHARMEC vid Chalmers Tekniska Hog-
skola och Jirnvigsgruppen vid KTH. De sistnimnda himtar sin
finansiering frin de statliga forskningsfinansidrerna, tillverkarna av
jirnvigsmateriel samt, 1 viss mén, jirnvigsforetagen.
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Mina slutsatser

Jag drar av detta slutsatsen att det tidigare samarbetet mellan SJ och
svensk industri var fruktbart och ledde fram till viktiga utvecklings-
steg som X2-tiget och ATC-systemet. I och med fragmentise-
ringen och internationaliseringen av jirnvigssektorn finns dock
inte de forutsittningar och villkor som méjliggjorde ett sidant
samarbete kvar.

En fortsatt FoU-verksamhet inom landet ir ocks3 viktig for att
bygga upp kompetens och bibehdlla den inom den svenska jirn-
vigssektorn. Det ir ocksd att mirka att kompetens inom jirnvigs-
sektorn inte bara ligger inom teknikomradet, dven andra discipliner
méste omfattas.

Forutsittningarna f6r mer lingsiktig FoU-verksamhet inom
jirnvigssektorn mdste nu sékas pd andra sitt och ocksd inkludera
ett mycket mer omfattande samarbete med parter i &vriga EU.
Staten dr med all sannolikhet den enda part som har méjligheter att
sammanféra den 1 dag splittrade FoU-verksamheten inom den
svenska jirnvigssektorn med den i andra linder. Detta miste ocksd
ses som ett led 1 framtagandet av en kompetensutvecklingsstrategi
for den svenska jirnvigssektorn.

7.5 Forslag till atgarder

Med hinsyn till att jirnvigen med dess spartrafik ir en del av ett
bide nationellt och internationellt transportsystem ir det enligt
min mening viktigt att se hela transportsektorns kompetensstruk-
tur. En sddan kompetensstruktur bér bygga pd en gymnasial
grundkompetens dir transportsektorns yrkesutbildning har sin bas
sdvil som universitetens och hogskolornas olika utbildningar pd
omridet. Det finns di anledning att poingtera att den samlade
transportsektorns behov mdste beaktas 1 utformningen av olika
gymnasieprogram.

Ovanstdende innebidr att om en individ har ett teknikrelaterat
arbete inom infrastrukturen for jirnvig, sjéfart, vig eller luftfart s3
bor det finnas nigon gemensam kunskap om dessa transportsystem
sdvil som transportsektorns infrastruktur och fordon. P4 samma
sitt bor det gi att finna ytterligare gemensamma nimnare mellan
t.ex. vig och jirnvig.
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Samma resonemang kan appliceras pd andra yrkeskategorier, t.ex.
ombordpersonal pd olika kollektiva trafikslag eller fordonstekniker.

Jarnvéagsutredningen
Jarnvagens kompetensutveckling

Transportsektorns kompetensstruktur
Service och underhall
ideskiss

Pa sikt gemensamma kdrnkompetenser inom EU

Ombordpersonal
> Spartrafi
Allméan »| Véagtrafik

i

Transport [ Battrafik
service
> Flygtrafik
Vara : i
Transport Underhallspersonal
s
Transport
sektorns > Vig
Infrastruktur,
och fordon

Ovanstdende idéskiss anger principer for hur en sddan kompetens-
struktur kan byggas upp och dir de olika kompetenssambanden
framgdr. Med en vil strukturerad kompetensbild {6r transportsek-
torn ir det min uppfattning att personalrorligheten underlittas vil-
ket gagnar sdvil arbetstagare som arbetsgivare. Genom att indivi-
den tydligt ser sin yrkesroll och kompetensbild bor enligt min
mening mojligheterna till egenutveckling och avancemang under-
littas.

Detsamma giller den akademiska utbildningen inom transport-
sektorn dir det finns ett antal olika relevanta utbildningslinjer och
kurser vid olika universitet och hogskolor men dir det 1 dag minga
ginger dr svart att definiera bl.a. den tekniska kompetens eleverna
har efter avslutad utbildning.
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Med hinsyn till ovanstiende foresldr jag dirfor;

att Godstransportdelegationens foérslag om att transportutbild-
ningen pd gymnasienivd profileras och férliggs till en egen sektor
genomf{ors,

att transportsektorns kirnkompetenser identifieras och bildar
underlag till olika utbildningsprogram inom transportsektorn pi
sdvil yrkesutbildningsnivd som akademisk niva,

att transportsektorns certifierbara kompetenser identifieras och
struktureras med utgingspunkt frin identifierbara kirnkompeten-
ser.

Inom ramen f6r dtgirdsprogrammet f6r genomférande av europe-
iska gemenskapens yrkesutbildningspolitik (94/819/EEG- EGT L
340 av den 29 december 1994) pigir ett program fér gemensam
grundkompetens fér ombordpersonal pd tdg dir avsikten ir att
detta ska implementeras i nationella program och pi sikt ge samma
grundkompetens f6r ombordpersonal inom EU.

Med hinsyn till detta foreslar jag dirfor;

att berdrda jirnvigsforetag bor oOverviga att delta 1 detta
pigdende program for att ta fram en gemensam kirnkompetens f6r
ombordpersonal pd tig och som kan implementeras i en offentlig
nationell programutbildning fé6r ombordpersonal.

Statliga myndigheter/verk kan i dag inte anordna offentliga KY-
utbildningar vilket 1 vissa fall kan vara ett problem. Dessutom ir
KY-formen i sig osiker di det bara tre &r framdt gir att se vilka
utbildningar som prioriteras.

Med hinsyn till detta féreslar jag dirfor;

att statliga myndigheter/verk ska f8 mojlighet att vara huvudman
for kvalificerade yrkesutbildningar (KY),

att staten for vissa strategiska yrkesgrupper, t.ex. tigforare,
anvisar en mer lingsiktigt héllbar 16sning.

Av mina diskussioner med bl.a. jirnvigsforetag har det framgatt att
flera av dessa f.n. arbetar med att se 6ver och tydligare definiera
processerna inom respektive foretag. Nir dessa dr kinda bor det
enligt min mening vara mojligt att bestimma de kirnkompetenser
som ir nédvindiga for respektive arbetsomride.
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Med hinsyn till detta f6reslar jag dirfor;

att med syfte att nd certifierbara kirnkompetenser inom EU bér
Jarnvigsstyrelsen driva processen att identifiera verksamhetens
erforderliga kirnkompetenser nationellt och internationellt,

att Jirnvigsstyrelsen bor ges i uppdrag att ta fram och
administrera ett certifieringssystem och ett behdorighets- och
sikerhetsregister 6ver personal i sikerhetstjinst.

Det har framgtt att jag anser att en fortsatt FoU-verksamhet inom
landet ir ocksd viktig f6r att bygga upp kompetens och bibehilla
den inom den svenska jirnvigssektorn. Staten ir den enda part som
har méjligheter att sikra FoU-verksamhet inom jirnvigssektorn i
Sverige. Detta miste ocksd ses som ett led i framtagandet av en
kompetensforsérjningsstrategi for den svenska jirnvigssektorn.

Med hinsyn till detta foreslar jag dirfor;

att staten undersdker mojligheterna att pa ett tydligare sitt féra
samman den i dag pid minga parter splittrade FoU-verksamheten
inom jirnvigssektorn som ett led i framtagandet av en kompetens-
utvecklingsstrategi fér den svenska jirnvigssektorn.
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8  Strukturatgarder

e Strukturomvandlingen inom jirnvigssektorn har pdgdtt under
hela 90-talet och kan férvintas fortsitta.

e Bolagiseringen av S ledde fram till nya problem vad betriffar
fastighetsforvaltningen och fér vissa stodfunktioner.

e Verksamheterna inom Swedcarrierkoncernen bor tydligare
skiljas 4t.

o Fastighetsforvaltningen ska i foérsta hand utévas som en
stddfunktion till jirnvigen och den 6vriga transportssektorn.

e Jernhusen bor utdver stationer dven tillhandahilla verkstads-
fastigheter pd ickediskriminerande villkor.

Detta avsnitt avser att kortfattat beskriva vissa relevanta struktu-
rella forindringar som dgde rum fr.o.m. 1988 &rs trafikpolitiska
beslut fram till de som dgde rum i samband med SJ:s bolagisering
drsskiftet 2000/2001. T vissa fall har korrigerande dtgirder sedan
dess vidtagits vilka jag ocksd inkluderar i beskrivningen.

Tyngdpunkten i min beskrivning avser de delar av det tidigare SJ
som tillhandahdller olika typer av kringtjinster inte bara till S] AB
och Green Cargo AB utan iven till andra jirnvigsféretag. D3 vissa
kringtjinstproducerande delar av SJ bréts ut redan innan bolagise-
ringar avser min beskrivning i den min de har betydelse for jirn-
vigsmarknaden dven dessa.

8.1 SJ:s bolagisering

Riksdagen beslutade den 31 maj 2000 i enlighet med propositionen
1999/2000:78 att SJ skulle ombildas till aktiebolag. Den 1 januari &r
2001 bildades tre av staten heligda koncerner till vilka genom en
rad transaktioner 6verltits huvuddelen av den egendom och den
verksamhet som tidigare forvaltades av SJ. Genom detta skapades
SJ] AB som bedriver persontrafik, Green Cargo AB som bedriver
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godstrafik och Swedcarrier AB som moderbolag f6r de heligda
dotterbolagen Jernhusen AB, FEuroMaint AB, SweMaint AB samt
det till lika delar med Electrolux igda Nordwaggon AB. Initialt
ingick 1 Swedcarrier ocksd Trafficare AB och Unigrid AB vilka
sedermera slts till andra intressenter.

Enligt regeringens skrivelse Redogorelse for bolagiseringen av
affirsverket Statens jirnvigar (skr. 2001/02:141) var mélet med
bolagiseringen ”...att skapa effektiva och lonsamma jirnvigsforetag
som kan konkurrera pd samma villkor som évriga intressenter pd
marknaden och som kan garantera kunderna en bra och prisvird
service inom jarnvdigstransportomrddet samtidigt som man kan ge en
affirsmdssig avkastning pd det kapital som dgaren tillskjutit.”

Sidan verksamhet som inte antogs kunna bidrag till att affdrs-
missigt utveckla kirnverksamheten ansigs som limpliga att silja
till externa parter. I de fall dessa verksamheter tillhandaholl jirn-
vigsgemensamma tjinster ansig regeringen att det var av stor vikt
att detta kunde ske pd ett konkurrensneutralt sitt till alla aktorer pd
jirnvigsmarknaden. Tillhandahdllarna av jirnvigsgemensamma
yanster var enligt regeringen EuroMaint (underhillsverksamhet),
TraffiCare (terminalservice) och Jernhusen (stationsférvaltning).

Enligt regeringen var det naturligt att i samband med bolagise-
ringen av S] sirskilja dessa verksamheter frin deras stérsta kunder
SJ AB och Green Cargo. Allt i syfte att skapa bittre férutsittningar
for samtliga jirnvigsfoéretag att pd konkurrensneutrala villkor 3
tillgdng till de jirnvigsgemensamma tjinsterna.

8.2 Tidigare utbrutna verksamheter

Redan innan bolagiseringen hade under l&ng tid strukturférind-
ringar som omfattade nigon av SJ:s verksamheter férekommit. I
nedanstiende tabell listas ndgra av de viktigare mellan 1988 och
2000.

Syftet bakom de strukturella férindringar som framgdr av tabel-
len var flera; dels att i enlighet med statsmakternas intentioner allt
mer koncentrera SJ:s verksamhet kring kirnaffiren jirnvigstrafik,
dels att genom férsiljning av verksamheter inbringa kapital till SJ.

Ett genomgdende drag hos de verksamheter som f6rsdldes var att
de till storsta delen tillhandahsll tjinster som kunde képas 1 6ppen
konkurrens, vilket gjorde att forsiljningarna piverkade jirnvigs-
marknaden 1 begrinsad utstrickning.
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Overférda till annan Bolagiserade inom SJ Firsélda verksamheter (helt Ar
myndighet eller delvis)
Banhallning till Banverket 1988

SJ Resebyré samordnas med 1989
TMG Travel Management

Group,
Vissa godsvagnsverkstéader
Overtas av AGEVE
Maintenance
SJ Buss samordnas med GDG 1990
Biltrafik AB varpd Swebus AB
bildas
GDG:s bilforsling dverfors till
Svelast
SJ:s farjetrafik dverfors till 1991
SweFerry AB,
Tungt underhall vid vissa SJ
verkstader dverfors till TGOJ
AB
Kombiverksamheten 1992
koncentreras till Rail Combi
AB
ASG privatiseras 1995
Trafikledning till Swebus privatiseras, 1996
Tagtrafikledningen
Fordon och "know how” saljs
till MTAB Malmtrafik i Kiruna
AB
Swemaint tar dver vissa 1998
godsvagnsverkstader fran
Affarsverket

Scandlines (f.d. SweFerry) 2000
privatiseras,

AB Trafikrestauranger
privatiseras,

Royal Viking Hotel
privatiseras
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8.3 Swedcarrier

Swedcarrier var tidigare ett dotterbolag till SJ dir vissa verksam-
heter som bedrevs 1 bolagsform férvaltades. I samband med bolagi-
seringen blev det istillet ett av staten heligt holdingbolag med
affirsinriktning att renodla fastighetsbolaget Jernhusen till att bli
en virdeskapande aktdr inom kommunikationsfastigheter samt att
genom forsiljningar realisera marknadsvirdena 1 dotterbolagen
Euromaint AB (underhdll av jirnvigsfordon), Swemaint AB
(underhdll av godsvagnar) samt det till 50 procent deligda Nord-
waggon AB (logistik samt uthyrning av godsvagnar).

Swedcarrier ska enligt statens generella dgarkrav genom ett aktivt

dgande sikerstilla att aktieigarvirde skapas i de forvaltade dotter-
bolagen.
Nir det giller forsiljningsplanerna avseende koncernens bolag
Euromaint, Swemaint och Nordwaggon konstateras i Swedcarriers
rsredovisning for rikenskapséret juli 2002 — juni 2003 att markna-
dens intresse har varit ganska begrinsat. Swedcarrier bedémer dock
att bdde EuroMaint och SweMaint i dag ir i ett sddant tillstdnd att
en forsiljningsprocess skulle kunna 3terupptas. I bidda fallen kon-
staterar dock Swedcarrier att viktiga potentiella képare for nir-
varande av olika skil inte dr beredda att inleda en sddan dialog.

Dagens Swedcarrier bestdr siledes av tre relativt sjilvstindiga
dotterbolag och ett intressebolag som Swedcarrier bedémer har
goda férutsittningar att utvecklas. En rad effektiviseringsaktivite-
ter har genomférts sedan hosten 2002, bland dessa kan nimnas ett
mer strukturerat arbete i dotterbolagsstyrelserna och en forstirk-
ning av bolagsledningarna. Syftet med dessa férindringar var att
bolagen sd snart som mdjligt skulle kunna fungera som oberoende
foretag och pd sikt gora det mojligt att knyta dgarstyrningen nir-
mare staten. Swedcarrier bedémer att de akuta problemen i bolagen
1 dag ir omhindertagna, de underliggande resultaten pd vig mot en
acceptabel niv8 och att bolagens operativa verksamhet pd ett
strukturerat sitt [pande forbittras.

8.3.1 Jernhusen

Jernhusen iger, foérvaltar och utvecklar ett kommunikationsnira
fastighetsbestdind som bestdr av bland annat stationshus, verk-
stadslokaler, kontor och lagerbyggnader lings den svenska jirn-
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vigen. Jernhusen driver dven projekt och planprocesser for att
utveckla strategiska markresurser. Fastigheterna férvirvades av SJ
vid bolagiseringen. Bestindet finns framfoér allt 1 Stockholm,
Géteborg och Malmé. Jernhusen har under 2003 dven ett uppdrag
att forvalta ca 2000 byggnader och markomraden &t Banverket.

Jernhusens uppdrag dr att vara en virdeskapande aktér inom
kommunikationsnira fastigheter. Efter en omorganisation som
skedde i syfte att underlitta renodlingen och fi storre kraft i
implementeringen av Jernhusens strategi organiserades verksam-
heten i fyra affirsomrdden; Stationer, Verkstider, Exploatering och
Forsiljning (vilken nu ir under avveckling) samt i dotterbolaget
Jernhusen Drift AB med ansvar f6r den tekniska férvaltningen.
Moderbolaget dir all personal ir anstillda, ansvarar f6r den 6vergri-
pande administrationen och styrningen av Jernhusens bolag.

Jernhusens stationer och terminaler

I minga sammanhang har regeringen de senaste &ren betonat vikten
av att stationer tillhandahdlls pa ett konkurrensneutralt och icke-
diskriminerande sitt.

Kort tid efter bildandet av Jernhusen signalerade jirnvigssek-
torns aktdrer att man var missndjda med det sitt pd vilken Jern-
husen hanterade f6rvaltningen av sina stationer.

Av den anledningen erhéll jag i enlighet med regeringsbeslut
fattat den 26 september 2002 ett tilliggsuppdrag (Dir 2002:128) dir
jag bla. skulle foresld hur Jernhusens stationer och terminaler
skulle forvaltas fortsittningsvis samt redovisa skilen fér min
bedémning.

Jag redovisade detta uppdrag i rapporten Forvaltningen av jirn-
vdgens fastigheter. I rapporten riktade jag bla. kritik mot de delvis
motstridiga uppgifterna Jernhusen hade att dels ha en transport-
politiskt betingad uppgift och dels omfattas av kraven i de generella
dgarkraven att skapa ett aktieigarvirde. Ett problem jag pekade pd i
det sammanhanget var att det aldrig i formell mening hade getts till
kinna till Jernhusens formella igare, dvs. Swedcarrier, att man
ocks?d hade en transportpolitiskt betingad uppgift.

Min slutsats var att regeringen inte 1 tillrickligt utstrickning
utnyttjat de mojligheter man har att styra Jernhusen i en inriktning
som skapar foértroende inom transportsektorn, dvs. i en transport-
politiskt betingad riktning. Mitt f6rslag var dirfér att regeringens
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styrning av bolaget i en mer transportpolitisk inriktning méiste for-
stirkas.

Som framgatt av kapitel 6 bereds de f6rslag jag limnade i fjol for
nirvarande inom Niringsdepartementet.

8.3.2 Euromaint

I samband med bolagiseringen av S] ombildades SJ Teknik till det
nya bolaget Euromaint AB som marknadsfér tekniska system-
ganster och sdvil litt som tungt underhdll {6r jirnvigsfordon men
ocksd komponentférsérjning. Euromaints storsta kunder ir S] AB
och Green Cargo AB, men man har utéver detta ocksd en ytterli-
gare dtminstone nio jirnvigsforetag som kunder. Euromaint mark-
nadsfér ocksd sina tjinster for underhdll av el- och dieselmotorer,
transformatorer, hydraulik och kompressorer till andra kunder
utanfor jirnvigssektorn. Under &r 2002 skedde en konsolidering av
den virdeskapande kedjan, d& de tidigare dotterbolagen RPL (Rail
Parts Logistics), TrainMaint och TGO]J' gick upp 1 moderbolaget.
Euromaint bedriver i dag verksamhet p4 15 orter i landet.

I samband med bolagiseringen av SJ diskuterades huruvida
dotterbolaget TGOJ AB skulle kunna siljas separat frin resten av
SJ Teknik. Det fanns dock problem med en sidan splittring av
SJ Teknik. Under méinga &r hade den divarande ledningen for
SJ Teknik specialiserat dotterbolagens verksamheter till att utgéra
tydliga linkar i S] Tekniks virdeskapande kedja. Mgjligheterna att
bryta ut en integrerad del av denna virdeskapande kedja bedémdes
dirfor av de ansvariga f6r SJ:s bolagisering som smd om ambitionen
samtidigt var att fi till stdnd en sd hog sammanlagd képeskilling
som moijligt vid forsiljningar av delar av SJ:s tidigare verksamheter.

Euromaint har i dag en mycket stark stillning p& den svenska
marknaden fér fordonsunderhdll. Det ir dock bara de tvd stdrsta
kunderna, dvs. SJ AB och Green Cargo AB, som i dag ir mer eller
mindre ensidigt beroende av Euromaint for sitt fordonsunderhall.

De privata jirnvigsforetagen har ofta valt att organisera delar av
sitt fordonsunderhill i egen regi men anvinder samtidigt Euro-
maint fér andra delar. Forklaringen till detta dr ofta att man

''TGOJ AB ir ett tidigare dotterbolag till Euromaint. TGO]J Trafik AB ir dotterbolag till
Green Cargo AB. TGO]J Trafik AB 6vertog under vintern 2002/03 delar av TGOJ AB:s
verkstadsrorelse i Eskilstuna och Orebro.

308



SOU 2003:104 Strukturatgirder

bedriver trafik med fordonstyper till vilken underhdllskompetens
saknas hos Furomaint.

En tydlig tendens ir att jirnvigsforetagen vill ha kontroll éver
fordonsunderhillet som i minga fall gdr utéver en rent avtalsmissig
relation till en extern leverantor av underhillstjinster.

Detta tar sig olika uttryck, t.ex. kan nimnas att S] AB vid ett
tillfille ville f6rvirva delar av Euromaint i syfte att f8 denna kon-
troll. Green Cargo AB:s dotterbolag TGO]J Trafik AB har som
tidigare framgdtt under vintern 2002/03 tagit 6ver delar av
TGO]J AB:s verkstadsrérelse i Eskilstuna och Orebro i samma
syfte. Andra jirnvigsforetag har valt att bygga upp sin verksamhet
som en kombination av trafikrérelse och verkstadsrorelse. Ett
exempel pd detta ir BK Tdg AB som via systerbolaget Svensk
Tagteknik har tillging till allehanda fordonstekniska tjinster vilka
ocksd marknadsfors externt.

8.3.3 Relationen mellan Euromaint och Jernhusen &ar
problematisk

Genom den koncernkonstruktion som dnnu finns inom Swed-
carrier dr det enligt min mening uppenbart att det finns svirigheter
for konkurrenter till Euromaint att etablera sig pd marknaden.

Antalet fastigheter som kan anvindas som verkstider for
framfor allt det litta fordonsunderhéllet dr begrinsat och Jernhusen
ir den dominerande férvaltaren av sddana fastigheter. Problemet ir
att Euromaint redan hyr dem, ndgra fér en relativt ling tid, och kan
dirmed styra tillgdingen pa limpliga fastigheter for andra under-
hillsleverantérer.

Naturligtvis skulle andra underhillsleverantérer kunna bygga
nya egna verkstadsfastigheter, men det ir endast i undantagsfall
ekonomiskt férsvarbart och dessutom tar det tid innan sddana kan
std klara. Ett sirskilt problem 1 det sammanhanget ir mdjligheten
att 13 tillgdng till limplig mark fér sddana byggnationer, alltsd sidan
mark som ligger 1 direkt anslutning till befintliga jirnvigsanligg-
ningar (se dven kapitel 6).

Jarnvigsmaterieltillverkaren Bombardier har vint sig till mig for
att redovisa sin syn pd praktiska problem som kan drabba ocksi en
s& resursstark aktdr som Bombardier om man har ambitioner att
etablera sig pd marknaden f6r underhdll av jirnvigsfordon.
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Det 6verskuggande problemet ir enligt Bombardier tillgdngen
till limpliga verkstadsfastigheter. T ett fall, nimligen det underhill
man utfér pd vissa av SJ AB anvinda fordon, har man haft méjlig-
het att utnyttja en egenigd anliggning i Visteras.

I 6vrigt hyr Bombardier i dag i andra hand verkstadslokaler av
Euromaint som enligt Bombardier sagt upp dessa andrahands-
uthyrningsavtal fr.o.m. &rsskiftet 2003/04 trots att det, enligt
Bombardier, i minga fall finns bevislig kapacitet att dven efter detta
hysa in dven Bombardier i de aktuella lokalerna. Aven BK Tig AB
har till mig antytt liknande problem i en av Jernhusen férvaltad
verkstadslokal 1 Linképing. Jag har dock ingen insyn i skilet bakom
uppsigningarna, varfor jag inte kan uttala mig om huruvida dessa
var rittmitiga eller inte.

Uppsigningarna av andrahandskontrakten innebir stora problem
féor Bombardier som enligt egen utsago, 1 dtminstone ett fall, har
forlorat underhdllskontrakt av denna anledning.

Ett exempel pd bra samarbete ir att Bombardier liksom BK Tig
AB tllsammans med Euromaint har var sitt férstahandskontrake
f6r av Jernhusen dgda verkstadslokaler 1 Nissjo. Enligt de signaler
som nitt mig ir parterna pi plats relativt néjda med hur samarbetet
fungerar.

8.4 Pagaende strukturférandringar

8.4.1 Swedcarriers koncernforhallande till Euromaint och
Jernhusen

Swedcarrier framhiller i sin senaste drsredovisning att det ir natur-
ligt att boérja se 6ver behovet av nuvarande koncernfunktion och
Swedcarriers roll i den framtida dgarstyrningen. Agaren, dvs. staten
genom Niringsdepartementet, har mot denna bakgrund beslutat
att avveckla koncernfunktionen i sin nuvarande form och ett beslut
om Swedcarriers framtida roll kommer troligtvis att fattas inom en
snar framtid. Huvudalternativet i detta arbete ir att fullstindigt
separera verksamheterna 1 Euromaint och Jernhusen utan samord-
ning alternativt att bibeh3lla koncernstrukturen men med en kraf-
tigt reducerad koncernfunktion.

Med tanke bl.a. pd att konkurrenter till Euromaint har ifrigasatt
huruvida det dr limpligt att Euromaint indirekt genom sitt kon-
cernférhdllande till Jernhusen har, eller kan ha, ett inflytande 1 det
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begrinsade bestdndet av fastigheter som kan anvindas som verk-
stider for tdgunderhdll i Sverige férordar jag starkt att arbetet
genomfors 1 enlighet med det tinkta huvudalternativet. Nir det ir
fullt ut genomfért bér forutsittningarna for att etablera konkurre-
rande verksamhet till Euromaints underhdllsrérelse visentligen ha
forbittrats.

8.4.2  Mojligheter att uppna konkurrens pa marknaden for
fordonsunderhall

Diskussionen som férdes infor SJ:s bolagisering att betrakta bl.a.
TGOJ AB som en del av Euromaint som skulle kunna skiljas av
méste nog ses som Overspelad. Skilet till detta ligger i att alla de i
dag konsoliderade dotterbolagen till Euromaint, dvs. TGO]J, RPL
och Trainmaint, har s3 pass tydliga specialiserade roller att spela i
Euromaints virdeskapande kedja att en eventuell fragmentisering
av Euromaint inte skulle bidra till en effektivitetsvinst utan tvirtom
en risk for effektivitetsforlust. Om en fragmentisering av SJ Teknik
hade genomférts i ett tidigare skede hade den méjligen kunnat
bidra till att skapa férutsittningar f6r en mer konkurrensutsatt for-
donsunderhdllsmarknad 1 Sverige.

Det kan dock inte hindra att det 1 vissa fall skulle kunna vara
motiverat att bryta ut enskilda delar av Euromaints verksambhet,
t.ex. pa det vis som delar av TGOJ AB:s’ verkstadsrorelse i vintras
dvertagits av TGO]J Trafik AB’.

Staten har 1 kombinationen som igare och transportpolitiker ett
stort ansvar att dels undvika att de dgda bolagen utnyttjar sin
dominerande stillning, dels att aktivt medverka till att skapa gynn-
samma forutsittningar f6r konkurrerande féretag att etablera sig pd
marknaden.

Staten har begrinsade férutsittningar att genom idgaritgirder i
Euromaint bidra till en 6kad konkurrens fér fordonsunderhall.

Om staten 1 sin transportpolitiska roll har ett intresse av att
skapa en konkurrenssituation fér fordonsunderhdll kan man dir-
emot anvinda sitt dgande av Jernhusen pd ett aktivt sdtt for att
skapa forutsittningar for konkurrenter till Euromaint att etablera

sig.

2TGOJ AB ir ett tidigare dotterbolag till Euromaint.
> TGO] Trafik AB ir ett dotterbolag till Green Cargo AB
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Av den anledningen foreslog jag ocksd 1 min tidigare nimnda
rapport bl.a. att Jernhusen bor betraktas som ett féretag med sir-
skilt samhillsintresse dir dgarkraven bér underkastas transport-
politiskt motiverade krav pd verksamheten. N6dvindiga instruk-
tioner som speglar detta férhillande bor dirfor uttryckas 1 bolags-
ordningen och i riktlinjer till féretaget.

Dagens situation dir en leverantér, Euromaint, i praktiken har
ensamritt till befintliga verkstider medan 6vriga leverantdrer méste
finansiera stora investeringar eller stilla upp pd Euromaints villkor
gor att forutsittningarna f6r 6kad konkurrens pd underhillsmark-
naden ir liten. Detta 1 sin tur resulterar troligen i1 onddigt hoga
kostnader fo6r fordonsunderhdll som missgynnar jirnvigssektorn
totalt sett.

For att f3 till stind fungerande konkurrens for litt underhill
vore det 6nskvirt att samtliga leverantorer bereddes tillgdng till de
av Jernhusen férvaltade trafiknira verkstiderna. Detta kan innebira
problem med redan ingdngna hyresavtal mellan Jernhusen och
Euromaint.

Att det ir mojligt for flera underhillsleverantorer att samsas med
olika 3taganden 1 samma verkstadsfastighet visar det nimnda
exemplet frin Nissjo. For att 8 belyst 1 vilken mén det finns 6ver-
kapacitet dven i andra verkstider dn 1 Nissjo foresldr jag att Jern-
husen tar initiativ till en partsgemensam kapacitetsstudie av Jern-
husens bestdnd av verkstadsfastighetslokaler.

Det som ovan nimnts giller framfér allt det litta trafiknira
underhillet. For det tunga underhillet (revisioner, stora reparatio-
ner, m.m.) ir verkstadsproblematiken inte densamma, eftersom
fordonen d& som regel hursomhelst behéver tas ur trafik en tid var-
vid transport till limplig verkstad inte ir s& kritisk. Fér det tunga
underhillet kan de olika aktérerna mycket vil ha sina egna verksti-
der som man har ensam tillging till eftersom detta ocksd kan vara
ett konkurrensmedel. I fall verkstaden fér tungt underhdll ir limp-
ligt placerad fér ndgot uppdrag for litt underhill kan det dock vara
limpligt att 6ppna upp den f6r det indamailet 1 enlighet med ovan.

Det finns flera méjligheter att sikra tillgdngen till Jernhusens
trafiknira verkstadsfastigheter. En sidan mojlighet ir att tillgingen
regleras med tillsyn frin Jirnvigsstyrelsen.

En annan mojlighet ir att knyta tillgdngen till verkstadsfastig-
heterna till specifika trafikeringsuppdrag. Nir jirnvigsforetag fir
ett trafikeringsuppdrag av THM eller Rikstrafiken ingdr i1 detta
ocksd tillgdng till verkstad fér den fordonsflottan som bestillaren
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vill ska anvindas (motsvarande dagens tillhandahillande av fordon
for den trafik som framfor allt THM upphandlar).

Jag forordar dock ett tredje alternativ innebirande att Jernhusens
trafiknira verkstider betraktas som “verkstadshotell” dir under-
hillsleverantérerna pd ickediskriminerande villkor kan hyra
utrymme efter behov. Genom att verkstadsfastigheten hyrs direkt
av underhillsleverantren garanteras att alla eventuella invester-
ingar sker pd affirsmissiga grunder och pd si sitt skapas storsta
mdijliga nytta f6r underhillsproduktionen. Formerna for ett sidant
uthyrningsférfarande bér enligt min mening faststillas av Jirnvigs-
styrelsen.

8.5 2003 ars rekonstruktion av SJ AB

Den 4 december 2002 upprittade SJ AB:s styrelse en kontroll-
balansrikning f6r moderféretaget avseende foretagets stillning den
30 september 2002. Kontrollbalansrikningen visade att det egna
kapitalet var férbrukat och negativt. Vid en extra bolagsstimma
den 15 januari 2003 presenterades kontrollbalansrikningen varvid
stimman beslutade att fortsitta foretagets verksamhet for att prova
mojligheterna att undanréja kapitalbristen. I enlighet med bestim-
melserna i aktiebolagslagen (1975:1385) konstaterades att det fanns
en rddrumsfrist om &tta minader for att préva mojligheterna att
dterstilla kapitalet 1 syfte att undvika en likvidation.

I omedelbar anslutning till upprittandet av kontrollbalansrik-
ningen pdbérjade regeringen ett arbete med att analysera bolagets
ekonomiska férutsittningar. I arbetet ingick ett antal frigor bl.a.
avseende mojligheterna for S] AB att efter ett kapitaltillskott reali-
sera dgarens uppdrag inklusive att uppnd kraven pd en rimlig eko-
nomisk avkastning. S] AB:s affirsplaner och identifierade risker
analyserades liksom de legala forutsittningarna fér ett dgaringri-
pande med hinsyn till EG:s konkurrens- och statsstédsregler.

Frigorna om kapitaltillskott m.m. bedémdes av regeringen vara
av sddan karaktir att man inte ansig att det foreldg behov av att
inhimta yttranden och upplysningar frin myndigheter, samman-
slutningar eller enskilda. Arbetet bedrevs istillet 1 nira samarbete
med styrelse och koncernledning i S| AB och med anlitande av
extern ekonomisk och juridisk expertis. De slutliga forslagen
utformades ocks3 1 samarbete med vinsterpartiet och miljdpartiet.

313



Strukturatgarder SOU 2003:104

I propositionen Atgirder for att stirka den finansiella stillningen i
SJAB (Prop. 2002/03:86) konstaterade regeringen att “SJ AB
befinner sig i ekonomisk kris.”

Man konstaterade ocksd att det inte rddde nigot akut behov av
likvida medel men att foretagets ekonomiska stillning dr sddan att
”.. framtida dtaganden och risker kriver ett kapitaltillskott i forening
med genomforande av ett omstruktureringsprogram.”

Regeringens analys gav vid handen att ”S] AB:s ekonomiska pro-
blem hinfor sig frimst till forlustbringande kontrakt, virdering av
rullande materiel, ineffektiv drift och bristfilligt underbdll av rullande
materiel.”

Vid bedémningen av bolagets risker och méjligheter var regeringens
utgdngspunkt dagens konkurrenssituation, foljderna av att eventuellt
ytterligare trafik skulle utsittas f6r konkurrens vigdes inte in vid
berikningen av kapitaltillskottets storlek.

Analysen visade ocksd att det finns betydande risker inom bola-
gets verksamhet under affirsplaneperioden 2003-2007. De storsta
riskomridena identifierades till att vara fordonsparken och mojlig-
heterna att generera tillvixt och 16nsamhet inom fjirrtrafiken och
Milardalstrafiken. Regeringen bedémde att riskerna delvis kan
kompenseras genom kostnadsbesparingar och férbittringar 1 for-
lustbringande avtalsaffirer. Den samlade slutsatsen regeringen kom
till var att f6r att undvika ytterligare dgarstillskott dven vid relativt
stora riskutfall borde merparten av riskerna tickas av ett kapitaltill-
skott.

Regeringen foreslog pd grundval av den gjorda analysen:

Riksdagen bemyndigar regeringen att tilldela S] AB ett kapitaltillskott
om hogst 1 855 mnkr, att ge S] AB en ldneram i Riksgildskontoret om
2 000 mnkr f6r perioden 2004-2007 samt att vidta de dtgirder som i
ovrigt behovs for att stirka den finansiella stillningen 1 SJ AB.

Den 12 juni 2003 beslutade riksdagen att SJ AB skulle ges ett kapi-
taltillskott pd hogst 1 855 miljoner kronor. Man gavs ocksd mojlig-
het att lina upp till 2 000 miljoner kronor i Riksgildskontoret
under &ren 2004-2007. Dessutom skulle vissa fordringar och skul-
der att kvittas mellan Statens jirnvigar och SJ AB.
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8.5.1 Nya férutsattningar fér SJ AB

Aven mitt arbete har paverkats av krisen i S] AB och riksdagens
beslut med anledning av detta di vissa férutsittningar 1 dag ir
annorlunda mot dem med vilka jag piborjade mitt utrednings-
arbete.

Ett konstaterande jag kunnat gora ir att en av de mer centrala
utgdngspunkterna 1 regeringens arbete 1 frigan var, som tidigare
nimnts, dagens konkurrenssituation dir f6ljderna av att eventuellt
ytterligare trafik skulle utsittas f6r konkurrens inte vigdes in vid
berikningen av kapitaltillskottets storlek.

Vissa av mina forslag kan eventuellt komma att leda till stérre
riskexponering in vad som legat till grund fér rekonstruktionen av
SJ AB. Det bér papekas att detta inte bor anvindas som ett argu-
ment for att férsvira kommande transport- och jirnvigspolitiska
overviganden. Jag anser ocksd att dtgirder som pdverkar SJ AB:s
nuvarande struktur och verksamhetsférutsittningar inte bor ute-
slutas om de gynnar andra mer dvergripande syften.

Andra forslag som jag fort fram, bla. férslaget att se 6ver SJ
AB:s verksamhetsuppgift samt mina forslag vad giller fordons-
forsorjningen, kan mycket vil tinkas innebira sddana positiva
effekter f6r foretaget som kompenserar f6r andra mindre positiva.

Min uppfattning ir att, i takt med att de transportpolitiska forut-
sittningarna férindras, mdste vidare omstrukturering av de av sta-
ten dgda aktorerna pd jirnvigsmarknaden goras. Utgdngspunkten
bor vara att 1 dag statligt dgda bolag pa ett effektivt sitt ska kunna
spela en roll pd jirnvigsmarknaden i konkurrens med privata fore-
tag.

D3 det kan finnas ytterligare behov av strukturdtgirder bor det
statliga dgandet av S] AB likvil som Green Cargo AB dirfor tillsvi-
dare kvarstd 1 syfte att kunna anvinda dem som ett medel i sddana
dtgirder. Nir strukturdtgirderna vil ir genomférda bor frigan om
staten ska kvarstd som idgare av enskilda aktorer pd en i 6vrigt
konkurrensutsatt marknad tas upp till férnyad prévning.
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9 Genomforande av utredningens
forslag

e Introduktionen av den nya marknadstilltridesmodellen fér
persontrafiken bér ske r 2006.

e Gillande kontrakt mellan ett jirnvigstoretag och Rikstrafiken
eller en trafikhuvudman bér fullféljas.

o Trafikeringstillstdnd bér vid introduktionen av den nya
modellen ges till alla som bedriver persontrafik under trans-
portdrsansvar.

e Andra f6rslag bor genomféras si snart den fortsatta
beredningen si tilliter. Det giller t.ex. strukturférindringarna
inom Green Cargo-koncernen

Reformeringen av det svenska jirnvigssystemet inleddes 1988.
Successiva reformer har sedan genomférts under hela 90-talet.
Utvecklingen inom EU och 6vriga delar av Europa har sedan dess i
ménga stycken f6ljt den svenska utvecklingen.

Jag har p flera stillen i betinkandet visat pd de positiva effekter
som de nya fdrutsittningarna inneburit fér jirnvigstrafikens
utveckling inom Sverige. Det kan exemplifieras med den regionala
persontrafiken och méjligheten att dtminstone hilla godset kvar pd
sparen 1 betydligt hogre utstrickning dn pd mdinga andra hill i
Europa.

De forslag som jag har lagt i detta betinkande innebir dnnu ett
steg 1 reformarbetet. Syftet har liksom i tidigare reformer varit att
skapa forutsittningar att dn bittre kunna tillvarata jirnvigens posi-
tiva egenskaper som ett medel att uppfylla de transportpolitiska
mélen. Flertalet av férslagen bdde kan och bér genomféras utan
storre drojsmal dn vad beredningen av formella skil kriver. Dit hor
av uppenbara skil de strukturforslag som rér Green Cargo-koncer-
nen och dirmed éversynen av affirsplanerna inom Green Cargo

och TGOJ Trafik AB.
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Delar av mitt utredningsarbete har kinnetecknats av ”akutinsat-
ser” till f6ljd av att vissa korrigerande tgirder befanns nédvindiga
nir resultaten av bolagiseringen av SJ kunde skénjas. Jag tinker d&
frimst pd stations- och andra fastighetsfrigor som ocksd
foranledde den sirskilda rapporten i november i fjol. Jag upplever
att forslagen 1 rapporten liksom den process som féregick denna
redan har tagits omhand av marknadens aktdrer pd ett sitt som
gagnar den framtida utvecklingen. Omdaningen inom Swedcarrier-
koncernen och regeringens styrning av berérda verksamheter inom
den ir dnnu inte helt slutférd. Jag vdgar dock rikna med att
dterstdende dtgirder kommer att sikerstilla att styrningen av
stationsforvaltning, annan fastighetsforvaltning, verkstider m.m.
kommer att utformas s att funktionerna kan fungera som stéd till
trafiken; 1 de fall det ir mojligt med successivt utvecklad konkur-
rens 1 tjinsteutbudet.

Mina férslag inom fordonsomridet kommer delvis att férindra
relationerna mellan ASJ och S] AB respektive Green Cargo.
Overféring av fordonsforvaltning till ASJ leder ocks3 till nya trans-
aktioner mellan bolagen och ASJ. Det ir angeliget att snarast
utreda detaljer om forutsittningarna fér hur de nya relationerna
mellan myndigheten och bolagen ska utformas och transaktionerna
genomforas. Utredningen bor bedrivas 1 sidan takt att dessa frigor
ir klara samtidigt med de reviderade affirsplanerna.

Introduktionen av den nya marknadstilltridesmodellen for
persontrafiken bedémer jag kunna ske férst &r 2006. Jag ir medve-
ten om att denna tidpunkt ir problematisk med tanke pd att ett
flertal trafikuppligg ska upphandlas med trafikstart under 2007.
Det giller bide trafikhuvudmannatrafik och trafik som Riks-
trafiken upphandlar. Eventuella optioner eller andra méjligheter
boér dirfér utnyttjas for att om méjligt anpassa upphandlingen till
inférandet av den nya marknadstilltridesmodellen f6r att undvika
komplicerade alternativa upphandlingsunderlag.

Jag har konstaterat att marknaderna fér fordon, servicetjinster
m.m. inom jirnvigen ir féga utvecklade. Dessutom finns l3sningar
till fordon genom igarférhéllanden och finansieringslésningar som
kan forstora de effekter som uppstdr om man utsitts fér konkur-
rens. Jag har 6vervigt om den situation som rdder, och som delvis
kan forklaras av beslut som tagits med utgdngspunkt frin gillande
regelverk, skulle foranleda 6vergdngsbestimmelser eller sirskilda
hinsyn i skadlighetsprévning under en 6vergingstid. Jag har dock
funnit att detta inte ir nédvindigt. De effekter som uppstdr for
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befintlig trafik till f6]jd av nyetablering méste bedémas fran fall till
fall utifrdn den marknadssituation som réder.

Gillande kontrakt mellan jirnvigsféretag och Rikstrafiken eller
en trafikhuvudman bér enligt min mening fullféljas. Det innebir
att marknadstilltridesmodellen kommer att tillimpas successivt
och bidrar ocksd till att parterna hinner anpassa sig till den nya
situationen

SJ AB bér med automatik erhilla trafikeringstillstind enligt den
nya marknadstilltridesmodellen. Det bér dven gilla andra jirnvigs-
foretag som utfér trafik under transportdrsansvar pd uppdrag av
Rikstrafiken eller en trafikhuvudman.

SJ] AB fir dessutom med mina forslag mojlighet att slutgiltigt
befrias frin de speciella verksamhetsforutsittningar som man bir
med sig frdn SJ. Det bor, som jag tidigare foreslagit, férenas med
att man av dgaren, regeringen, tillits bedriva trafik iven utanfér
landets grinser. Dirmed skapas ett utgingslige dir SJ AB kan
konkurrera med andra jirnvigsforetag pd likvirdiga premisser — 13t
vara med de férdelar som det innebir att man redan ir etablerat pd
den kommersiella persontrafikmarknaden.
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Av Helena Leufstadius
Kapitel 2.3 Marknadstilltride

Utredaren foreslar dndringar i1 regelverket f6r marknadstilltridet
som, utdver avregleringen av SJ, skulle géra det mojligt for kom-
mersiella operatérer att konkurrera med trafikhuvudminnens
trafik.

Trafikhuvudmannen ansvarar f6r hela linets trafik och trafiken
bestdr av sdvil foretagsekonomiskt lénsamma som olénsamma lin-
jer. Tack vare trafikhuvudmannens samordning kompletterar dessa
linjer varandra s3 att linets medborgare kan erbjudas ett s attrak-
tivt trafikutbud som mojligt med avseende pd skol- och arbets-
resor, fritidsresor osv. Om utredarens foérslag om konkurrens blir
verklighet, ir det troligt att en kommersiell operator endast skulle
vara intresserad av 16nsamma linjestrickningar. Detta leder i s4 fall
till att trafikhuvudmannen kan férlora intikter p de linjer som ger
overskott. Ett 6verskott som alltsd hjilper till att finansiera linjer
som gir med underskott, men dir linets medborgare indd ska
erbjudas kollektivtrafik.

Om inte dgarna skjuter till pengar, méste trafikhuvudminnen,
vid denna s.k. ”russinplockning” med férlorade intikter, vilja att
kompensera genom hégre biljettpriser och/eller minskat utbud pd
ovrig trafik. Med tanke pd dagens svira ekonomiska situation for
kommuner och landsting ir det svirt att rikna med ndgra ytterli-
gare tillskott varfér neddragningar 1 utbud och/eller hojda priser ir
att vinta. Exempelvis kan resenirer som huvudsakligen dker buss i
en viss del av linet drabbas av férsimringar i resutbudet f6r egen
del pa grund av férindringar som ror tigtrafiken. De negativa {6]j-
derna leder in i en neddtgdende spiral med firre resenirer, minskade
intikter, iterigen behov av tillskott osv. och utifrdn ett konsu-
mentperspektiv vore detta mycket olyckligt.

321



Sarskilda yttranden SOU 2003:104

Ett trafikuppligg hos en trafikhuvudman bygger pd ett antal lin-
jer (bdde buss och tdg) som samverkar och finns det redan frin
planeringsstarten en osikerhet i hur linge man har ansvar fér lin-
jerna skapar detta givetvis instabilitet. Osikerhet i planeringen kan
ocksd verka kostnadsdrivande di man maste ta med i berikningarna
att man kan forlora intikter pd 16nsamma linjer. Mojlighet till
skadeprévning innebir givetvis en mojlighet, men jag dr tveksam
om det ir tillrickligt f6r att minimera risken f6r “russinplockning”.

En annan viktig aspekt dr ansvaret f6r samordning och kontinu-
itet. For att behdlla och locka nya resenirer ir lingsiktighet och
kontinuitet i trafikutbudet av stor betydelse. Storre resurser kom-
mer att behova liggas pd samordning av ett antal operatorer. Nir
det giller informationssamordning kan denna férmodligen f3s att
fungera men mindre troligt nir det giller biljettsamverkan. Frigan
ir ocksd hur operatérerna kommer att reagera vid en negativ for-
indring av l6nsamheten och vad som d4 hinder med trafikutbudet.

En ytterligare frgestillning giller den praktiska tillimpningen.
Hur ska det rent praktiskt och administrativt g8 till nir kommersi-
ella operatorer och trafikhuvudmin ska tilldelas ansvar for de olika
linjestrickningarna? Det ir i nuliget manga oklarheter kring denna
friga.

Pé grundval av de framforda argumenten avstyrker jag utredarens
forslag om att ldta kommersiella operatirer konkurrera med trafik-
huvudmdnnens trafik pd det sitt som foreslds i betinkandet.

Kapitel 2.5 Fordonsforsorjningen

I den av riksdagen antagna infrastrukturpropositionen féreslogs att
4,5 miljarder kr skulle ges i bidrag till investeringar i spirfordon fér
regional kollektivtrafik. Utredaren ir starkt kritisk till nuvarande
utformning av detta bidrag, och féresldr att i framtiden andra stéd
in fordonsbidrag anvinds fér att stimulera utvecklingen av den
lokala och regionala trafiken.

Tagtrafik har stor betydelse for regionférstoring och dess posi-
tiva effekter pd pendlingsméjligheter, skatteunderlag som stannar i
kommunen, tillging till kvalificerad arbetskraft osv. Méjligheten
att erhdlla statsbidrag har utgjort en mycket viktig ingrediens i den
politiska process som foéregitt investeringsbesluten hos trafik-
huvudminnen. Att utredaren nu indirekt verkar f6r ett nytt beslut
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om stéddtgirder som skulle kunna upphiva det gamla dr mycket
olyckligt och gagnar inte kollektivtrafikens utveckling pd ett opti-
malt sitt.

For att £ ned kostnaderna for tigmateriel och skapa mojlighet
att fi in fler operatdrer har flera trafikhuvudmin valt att std for
dessa fordonsinvesteringar. P4 grund av bla. relativt korta avtals-
tider skulle kostnaderna antagligen inte kunna héllas pd denna ligre
nivd om samtliga operatorer sjilva skulle std for restvirdesrisken.

Dessutom har Riksdagens trafikutskott i sitt betinkande &ver
infrastrukturpropositionen uttalat sig om att medel frin plane-
ringsramen f6r investeringar i den regionala infrastrukturen inte
bor anvindas till driftbidrag.

Sammanfattningsvis anser jag att majligheten att erbdlla statsbidrag
till tdg i dess nuvarande form ska kvarstd till dr 2015.

Kapitel 2.7 Resenirsservice med konsumenten i fokus

Det ir rimligt att viss kompensation utgér till den som blir f6rse-
nad eller inte kan resa alls. Flera linstrafikbolag har dirfér infort
resegaranti och fler stdr pd tur. Snart omfattas drygt 90 procent av
trafikhuvudminnens resor av ndgon form av resegaranti (giller med
nigra undantag alla trafikslag hos respektive huvudman). Rese-
garantin innebir en enkel hantering dir kompensation betalas mot
kvitto och den kriver heller inga stora utredningsresurser hos bola-
get. Ersittningens storlek stdr dessutom 1 proportion till biljettpri-
set. I december i &r kommer dven SJ AB att inféra resegaranti for
sin trafik.

Utredaren forsldr en ny resevillkorslagstiftning enligt vilken en
resenir ska kunna séka ersittning for de foljdskador som uppstitt
ull f6ljd av férseningar i trafiken eller instillda turer. Med den
skrivning som 3terfinns i1 betinkandet, anser jag att ersittnings-
nivderna till resenirerna skulle kunna bli orimliga i proportion till
resans pris. Att utreda ersittning f6r missade charterresor, evene-
mangsbiljetter o.dyl. skulle dessutom kriva resurser som en idag
redan ekonomiskt pressad kollektivtrafik kommer att {3 svirt att
bira. Konsekvenserna av forslaget kommer med stor sannolikhet i
slutindan att drabba resenirerna. Trafikhuvudminnens trafik ir
dessutom skattesubventionerad med 1 genomsnitt ca 45 % (Ar
2002). Kostnaden f6r en biljett ir relativt l18g och den ersittning
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som ska betalas kan bli oproportionerligt hég. Resenirens intresse
maste siledes vigas mot det allminnas.

En lagstiftning om ansvar for féljdskadekostnader torde medféra
att kommuner och landsting kommer att kompenseras av staten f6r
okade kostnader. En alltfor generds lagstiftning kan framtvinga ett
behov av att hdlla kostnaderna nere. Risken finns d& f6r en rigid
tolkning av lagregler och antalet 6verprévade drenden blir stort.

Sammanfattningsvis anser jag att en lag om ersitining av foljdska-
dor skulle fd alltfor mdnga negativa foljder och menar att rese-
garantin dr det bista verktyget for branschen att jobba med for att
kompensera resendrerna for problem i trafiken.

Utredarens forslag om att sirskilt lagstifta om maojlighet till
regressritt mot t.ex. Banverket och Viguverket vilkomnas.
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Av Sven Barstrom och Lena Ericsson

Utredningen har haft en vittgdende uppgift att limna forslag till
reformer pd jirnvigsomrddet. Betinkandet har dirfor kunnat sys
thop férst 1 ett sent skede, och det har av den anledningen varit
svirt for oss som experter i utredningen dels att 3 en 6verblick
over de samlade forslagen, dels att tillrickligt ingdende analysera
det material som utredningen haft att arbeta med. Dirfor ir vi inte
benigna att forbehdllslost stddja de slutsatser som redovisas i
betinkandet.

Vi limnar detta sirskilda yttrande avseende arbetssittet 1 utred-
ningen och persontrafik.

Arbetssittet i utredningen

Jirnvigsutredningen har tagit sig an uppdraget om olika utveck-
lingsvigar inom jirnvigssektorn med en mycket bred ansats. Sam-
manstillningar och underlag f6r arbetet har tyvirr kunnat presente-
ras forst 1 sent i utredningen. Detta har olyckligtvis medfért att
forslagen ofta tvingats fram utan att nédvindiga utgdngspunkter
och analyser funnits som bort ligga till grund for arbetet.

De forslag och alternativ som har diskuterats har inte i tillricklig
omfattning konsekvensbeskrivits 1 férhillande till t.ex. transport-
politiska mal och utifrn samhillsintresset vilket i sin tur givetvis
har biring pd konsumentperspektivet som enligt direktivet skulle
vara utgdngspunkt fér utredningen.

Det har heller inte presenterats nigon riskanalys nir det giller
foreslagna dtgirder. En viktig friga som hittills behandlats endast
mycket oversiktligt dr 6vergingsbestimmelser och de problem-
stillningar som uppstir nir férslagen ska implementeras inom jirn-
vigssektorn.

Persontrafik

Utredningen har belyst fyra marknadsmodeller for 6kad konkur-
rens om tigtrafiken och man foresldr en modell med relativt fritt
marknadstilltride, 18t vara reglerat genom vissa tillstdndsférfaran-
den och skadlighetsprovning. Dessutom féreslds grunden for
trafikforsérjningen definieras genom strategiska trafikforsérjnings-
program.
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Enligt vir mening miste valet av modell och ocksd jimforelsen
med nuvarande férhillanden bygga pd analyser av

—  hur uppfyllelsen av de transportpolitiska mélen pdverkas,

—  hur trafikvolymerna kan komma att utvecklas,

— hur modellerna svarar mot resenirsforvintningarna, t ex vad
giller service, stabilitet i utbudet och kvalitet 1 vrigt,

—  hur féretagsstrukturen kan komma att se ut efter en tid,

— hur férhdllandet mellan samhillskopt trafik och kommersiell
trafik pdverkas.

Vi kan —1 det underlag som hittills funnits tillgingligt — inte finna
ndgra egentliga svar pd dessa frigor och menar dirfor att det inte
finns ndgon grund for valet av modell, annat dn att konkurrens i
storsta allminhet kan anses stédja effektivitet och kreativitet. Vi
kan ocksd konstatera att betydande ekonomiska insatser, bide
genom banhillning och genom offentliga trafikupphandlingar,
méste gbras frin samhillets sida for att garantera en samhillseko-
nomiskt vil avvigd tdgtrafik. Utrymmet f6r kommersiellt birkraf-
tig persontdgstrafik ir dirfér begrinsat idag och inom den nir-
maste framtiden.

Forslaget innebir sdvitt vi forstr att Sverige gdr lingre dn ndgot
annat EU-land vad giller fritt marknadstilltride. Det kan i och fér
sig vara stimulerande men konsekvensen méste rimligen bli, att
stora kontinentala jirnvigsféretag med de facto-monopol pi
hemmamarknaden och dirmed stor finansiell styrka kan vixa pd
den svenska marknaden medan det idag dominerande svenska tig-
trafikforetaget ska forsvara sig pd en svensk konkurrensutsatt
marknad men inte ha ndgra reella méjligheter att stirka sig genom
att ta positioner utomlands. Om effekten di med tiden blir ett
svagt S] AB som ersitts med ett internationellt verksamt monopol
ir inte mycket vunnet.
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Av Stefan Back och Peder Wadman

Undertecknade har fungerat som experter 1 Jirnvigsutredningen
och har tagit del av slutbetinkandet. Vi delar de mélsittningar som
kommit till uttryck genom tillsittandet av utredningen, nimligen
att undersdka och limna férslag pd hur samhillet kan bidra till att
oka jirnvigens konkurrenskraft och dirigenom till att jirnvigen tar
en storre andel av transportarbetet in idag sdvil betriffande
personresande som godstransporter.

Utredningen har haft ett forhdllandevis stort antal frigestill-
ningar att behandla. Vi har forstdelse for problemen detta skapar
men tvingas samtidigt konstatera att minga av frigorna inte kunnat
ges den genomlysning som enligt vir mening krivts for att limna
forslag till I6sningar. Mycket av materialet som producerats inom
utredningen har presenterats eller kompletterats s& sent att det
varit svirt f6r oss som experter analysera forslagen pd ett me-
ningsfullt sitt, an mindre att férankra dessa inom vira organisa-
tioner vilket vi ocksd framhallit under utredningens ging.

Enligt v8r mening saknas framfér allt nirmare konsekvens- och
riskanalyser av flera av de genomgripande férslag till forindringar
som liggs fram i slutbetinkandet, sivil i ekonomiska som i andra
hinseenden. Detta giller sirskilt de forslag som valts och som
endast i delar 6verensstimmer med de marknadsscenarier som forst
i slutfasen studerats inom utredningen. Vi menar dirfér att det inte
fullt ut kan bedémas om de férslag som nu presenteras leder till
den férstirkning av jirnvigens konkurrenskraft som utredningen
haft att utreda.
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Kommittédirektiv D

Utredning om jarnvagssektorns organisation  Dir.
m.m. 2001:48

Beslut vid regeringssammantride den 31 maj 2001.

Sammanfattning av uppdraget

En sirskild utredare tillkallas for att gora en bred éversyn av orga-
nisationen och lagstiftningen inom jirnvigssektorn. Uppdraget kan
delas upp 1 tvd delar.

I den ena delen ingdr att med utgdngspunkt i konsumentintresset
analysera méjliga utvecklingsvigar f6r sivil person- som godstrafi-
ken pd jirnvig. Utredaren skall analysera olika modeller fér en
utvecklad konkurrens samt i sin slutliga bedémning férorda ett
alternativ. I denna del av uppdraget ingr dven att se 6ver myndig-
hetsstrukturen inom jirnvigssektorn. Utredaren skall mot bak-
grund av denna 6versyn ange forslag avseende sdvil den overgri-
pande organisationen av myndigheterna, som ansvarsférdelningen
dem emellan. Utredmngsuppdraget omfattar dven Sveriges del-
tagande 1 vissa internationella organlsatloner

I den andra delen av uppdraget ingdr att i svensk ritt genomféra
de nya regler inom omridet som p3 senare tid antagits inom Euro-
peiska gemenskapen och pd internationell nivd. Detta giller sdvil
det s3 kallade jirnvigspaketet och direktivet om driftskompatibili-
tet f6r transeuropeiska konventionella jirnvigar, som den nya kon-
ventionen om internationell jirnvigstrafik (COTIF). I denna del
av uppdraget ingdr ocksd att gora en generell dversyn av jirn-
vigslagstiftningen f6r att modernisera denna och — om s bedéms
erforderligt — anpassa den till regeringsformens bestimmelser om
normgivning. I samband dirmed bér utredaren dven limna férslag
till sddana indringar som ir lamphga med hinsyn till vad som fére-
slagits avseende organisationen inom jirnvigssektorn eller mot
bakgrund av att ovannimnda regleringar genomférts.

De bada delarna av uppdraget kan inte ses som frin varandra fri-
stiende delar utan ir i grunden starkt integrerade. Milsittningen
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skall vara att skapa ett robust regelverk som ir anpassat till dagens
politiska situation bide i Sverige och inom EU och som samtidigt
ger utrymme for utveckling av jirnvigssektorn.

Utredaren skall senast den 20 december 2001 limna férslag om
hur Sverige skall vara representerat i olika internationella organisa-
tioner. Vid samma tidpunkt skall férslag limnas om vilken organi-
sation som skall ansvara for vagnregistret och vagncertifieringen.
Utredaren skall vidare foresld forfattningsindringar med anledning
av genomférandet av direktiven i jirnvigspaketet samt direktivet
om driftskompatibilitet f6r transeuropeiska konventionella jirn-
vagar.

Ovriga delar av uppdraget skall redovisas senast den 15 mars
2003.

Bakgrund

I 1998 4&rs transportpolitiska beslut (prop. 1997/98:56, bet.
1997/98:TU10, rskr. 1997/98:226) lades transportpolitikens lang-
siktiga inriktning fast. Det 6vergripande mélet definierades som att
sikerstilla en samhillsekonomiskt effektiv och lingsiktigt hillbar
transportférsorjning fér medborgarna och niringslivet. Vidare
angavs ett antal principer och riktlinjer som skall ligga till grund for
transportpolitiken, bla. att en ¢kad samverkan mellan olika
transportmedel och trafikslag skall férenas med en effektiv konkur-
rens mellan olika trafikutévare och transportlésningar. Vidare kon-
staterades att vil fungerande jirnvigstransporter ir en viktig férut-
sittning for att tillgodose niringslivets behov av lingviga
transporter och for effektiv och konkurrenskraftig kollektivtrafik.

I det transportpolitiska beslutet lades dven en lingsiktig strategi
for EU-samarbetet pd transportomridet fast. Strategin innebir att
Sverige skall verka for en aktiv transportpolitik pd gemenskapsnivd
for att frimja en stark integrering av det europeiska transport-
systemet.

I regeringens proposition Andrad verksamhetsform fér SJ m.m.
som riksdagen beslutade om 1 juni 2000, konstaterades att den
positiva utveckling tdgresandet haft skulle stimuleras ytterligare
(prop. 1999/2000:78, bet. 1999/2000:TU11, rskr. 1999/2000:238).
For att persontrafiken pd jirnvig skall kunna fortsitta sin positiva
utveckling ir det nédvindigt att tdgtrafiken dven i fortsittningen ir
konkurrenskraftig till pris och kvalitet samt ¢kar sin kundorien-
tering. I propositionen angavs att en effektiv konkurrens mellan
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olika trafikutévare och transportlsningar 1 grunden ir ett verk-
ningsfullt medel for att skapa ett transportsystem som effektivare
och bittre uppfyller kundernas krav och behov. Samtidigt betona-
des att det finns skil att utveckla persontrafiken pd jirnvig succes-
sivt och under kontrollerade former.

Sverige har aktivt verkat for att direktiven inom det s.k. jirn-
vigspaketet och att direktiv fér driftskompatibilitet for sdvil hog-
hastighetstdg som konventionella tdg pd TEN-jirnvigarna skall
antas. Detta ir en f6ljd av den 6kade internationaliseringen av jarn-
vigstrafiken och ligger i linje med den internationella strategin i det
transportpolitiska beslutet. Sverige har vidare varit pddrivande 1 den
process som resulterade i en revidering av COTIF.

Utvecklingen inom jirnvigsektorn

Jarnvigssektorn har under de senaste ca 15 dren forindrats genom
reformer sivil i Sverige och i andra linder som pid EU-nivd. For-
indringarna syftar till att pd olika sitt 16sa tv av jirnvigens grund-
problem — en alltfér ensidig nationell inriktning respektive bris-
tande konsument- och marknadsorientering.

Jirnvigen 1 Europa har av historiska skil kommit att utvecklas
mot att betjina nationella transportmarknader. Jirnvigens organi-
sationsformer, normer och kultur liksom dess infrastruktur har
forstirkt detta monster. Jirnvigen har dirfér haft svirt att anpassa
sig till framvixten av den inre marknaden och de indrade produk-
tions- och transportménster denna medfort.

Jarnvigen har ocksd haft svirt att anpassa sig till de allt hogre
och mer diversifierade krav transportmarknadens kunder i dag
stiller pd transporttjinster. Detta giller for bdde godstransport-
marknaden och marknaden f6r persontrafik. Jirnvigen har av sivil
tekniska som historiska skil ett produktionsorienterat sitt att
organisera och producera sina tjinster.

Sammantaget har jirnvigens nationella inriktning samt dess pro-
duktionsorienterade organisation bidragit till en avsevirt minskad
konkurrenskraft 1 férhdllande till andra transportslag, vilket har
medfért minskande marknadsandelar, sirskilt pd godstransport-
marknaden.
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Nationella bestimmelser

De viktigaste férfattningarna pd omridet ir foljande

lagen (1995:1649) om byggande av jirnvig

férordningen (1995:1652) om byggande av jirnvig
jirnvigstrafiklagen (1985:192)

lagen (1985:193) om internationell jirnvigstrafik

miljobalken (1998:808) (Tilldtlighetsprévning enligt 17 kap. vid
byggande av jirnvig m.m.)

jarnvigssikerhetslagen (1990:1157)

forordningen (1996:734) om statens sparanliggningar

lagen (1997:756) om tilldelning av spdrkapacitet

férordningen (1997:757) om tilldelning av spdrkapacitet

lagen (2000:1336) om jirnvigssystem fér hoghastighetstdg
férordningen (2000:1339) om jirnvigssystem fér hoghastig-
hetstdg

e férordningen (1998:1827) om avgifter f6r trafik pd statens
sparanliggningar.

Forindringar i EG:s regelverk

I syfte att f6rnya, vitalisera och harmonisera den europeiska jirn-
vigssektorn féreslog EG-kommissionen &r 1998 att direktiven
91/440/EEG om utveckling av gemenskapens jirnvigar och
95/18/EG om tillstdnd fér jirnvigsforetag skulle fortydligas samt
att direktiv 95/19/EG om tilldelning av infrastrukturkapacitet,
uttag av banavgifter och utfirdande av sikerhetsintyg skulle ersit-
tas av nya, betydligt mer precisa direktiv. Kommissionens forslag
behandlades i rddet och Europaparlamentet under arbetsnamnet
jirnvigspaketet”. Efter ett omfattande férhandlingsarbete kunde
foljande tre direktiv slutligen antas.

e FEuropaparlamentets och ridets direktiv 2001/12/EG av den
26 februari 2001 om dndring av ridets direktiv 91/440/EEG om
utvecklingen av gemenskapens jirnvigar.

e FEuropaparlamentets och ridets direktiv 2001/13/EG av den
26 februari 2001 om indring av ridets direktiv 95/18/EG om
tillstdnd for jirnvigsforetag.

e FEuropaparlamentets och ridets direktiv 2001/14/EG av den
26 februari 2001 om tilldelning av infrastrukturkapacitet, uttag
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av avgifter fér utnyttjande av jirnvigsinfrastruktur och
utfirdande av sikerhetsintyg.

Enligt direktiv 2001/12/EG skall internationell godstrafik ha fritt
tilltridet till spdret inom ett sirskilt definierat transeuropeiskt nit
for godstransporter pd jirnvig (TERFN). I évrigt syftar direktivet
till att ge tydligare anvisningar och regler fér den ekonomiska upp-
delningen mellan operatérer och infrastrukturhillare. Hirigenom
skall insynen i dessa aktdrers ekonomiska mellanhavanden forbitt-
ras. Vidare kriver direktivet att vissa funktioner skiljs &t for att
garantera en likvirdig och icke diskriminerande tillgdng till infra-
strukturen.

Genom direktiv 2001/13/EG utvidgas direktiv 95/18/EG till att
gilla samtliga jirnvigsforetag som etablerar sig i gemenskapen.

I direktiv 2001/14/EG finns bestimmelser som huvudsakligen
faststiller principer fér tilldelning av spirkapacitet och nivin pd de
banavgifter som fir tas ut.

I Sverige leder genomforandet av de nya direktiven till att bla.
Banverkets, Jirnvigsinspektionens och Tagtrafikledningens roller i
jarnvigssystemet behover ses 6ver. Behovet av en mer genomgri-
pande samlad 6versyn av organisation och lagstiftning inom jirn-
vigsomridet blir dirmed uppenbart.

Inom EU har vidare nyligen antagits Europaparlamentets och
ridets direktiv 2001/16/EG av den 19 mars 2001 om driftskompa-
tibilitet hos det transeuropeiska jirnvigssystemet fér konventio-
nella tdg. Detta direktiv liknar till sin uppliggning det redan tidi-
gare antagna s.k. hoghastighetsdirektivet (direktiv 96/48/EG) som
avser driftskompatibilitet hos det transeuropeiska jirnvigsnitet for
hoghastighetstdg. Direktivet om driftskompatibilitet avseende
konventionella tdg skall vara genomfért 1 medlemslinderna senast
den 20 april 2003.

Kommissionen planerar dessutom att ligga fram ett férslag till
direktiv om jirnvigssikerhet vilket dels kan komma att ha inverkan
pd hur sikerhetsansvariga myndighetsfunktioner skall vara organi-
serade, dels hur den styrande lagstiftningen skall vara utformad.
Kommissionen har vidare aviserat att jirnvigspaketet skall foljas
upp av ett andra paket med dtgirder syftande till vidgat marknads-
tilltride och/eller 6kad konkurrens i trafikutdvarledet. Dessa
direktivforslag planeras att liggas fram senare under &r 2001.
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COTIF

COTIF (Convention relative aux transports internationaux ferro-
viares) ir en mellanstatlig konvention till vilken 39 stater 1 Europa,
Nordafrika och Frimre Asien ir anslutna. Huvudsyftet bakom
COTIF ir att underlitta internationella jirnvigstransporter genom
att skapa en f6r alla konventionsstater gemensam transportrittslig
grund for sidana transporter.

COTIF omfattar huvudsakligen regler rérande innehdllet i
transportavtal for internationella person- och godstransporter pd
jairnvig. COTIF:s sirskilda bilagor innehéller vidare regler roérande
farligt gods, s.k. vagnritt samt regler rérande frakt av containrar
respektive expressgods.

COTIF reviderades sommaren 1999. Vid revisionen antogs ett
indringsprotokoll med sju bilagor. De sju bilagorna berér féljande
omriden:

Transportavtal vid persontransporter.

Transportavtal vid godstransporter.

Transport av farligt gods.

Anvindning av privatvagnar.

Avtal om infrastrukturanvindning.

Validering/antagande av tekniska standarder/normer.

Tekniskt godkinnande av jirnvigsmateriel fér anvindning i
internationell trafik.

OTEON®

Nyheterna i det reviderade COTIF ror frimst att konventionens
regler blir tillimpliga f6r alla transportavtal for internationella jirn-
vigstransporter inom COTIF:s geografiska omrdde. Under vissa
villkor giller COTIF:s regler ocksd for jirnvigstransporter mellan
COTIF-stater och andra stater. Dirutéver utékas COTIF med tvd
nya bilagor som innehiller regler om dels antagande av tekniska
normer/standarder fér utformning/underhdll av jirnvigsmateriel,
dels tekniskt godkinnande fér anvindning av jirnvigsmateriel. I
stillet for att rittigheter och skyldigheter var knutna till det gene-
rella begreppet jirnvigen, har de delats upp och knutits till jirn-
vigsforetag, vagnigare, transportkunder, infrastrukturhillare osv.

1999 4ars indringsprotokoll till COTIF undertecknades for
Sveriges rikning den 4 juni 1999.
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Behovet av en utredning

I 1998 &rs transportpolitiska beslut poingterade regeringen vikten
av att frimja en effektiv konkurrens mellan olika trafikutévare och
transportlésningar. Transportldsningarna mdste dessutom enligt
beslutet kontinuerligt utvecklas si att de blir effektivare och bittre
uppfyller konsumenternas krav och behov. Fér att frimja en sidan
utveckling och dirigenom stirka jirnvigssektorns effektivitet krivs
ett regelverk som mojliggér och uppmuntrar en vil fungerande
konkurrens. Den statliga persontrafikupphandlingen med trafik-
start &r 2000 visade att det finns en potential att utveckla jirnvigs-
trafiken. Upphandlingen resulterade i att tre nya operatorer etable-
rade sig pd marknaden. De nya operatdrernas anbud visade i flera
avseenden pa ett nytinkande.

Samtidigt har 6vergingen till de nya operatérerna inte varit
oproblematisk. De allvarligaste stérningarna férorsakades av att
Sydvisten AB som 6vertog persontrafiken pd Vistkustbanan i
januari 2000 stillde in betalningarna i juni 2000. Aven problem med
biljettférsiljning och biljettsamordning ledde till svirigheter fér
resendrerna.

Tagresandet har under de senaste dren haft en mycket positiv
utveckling och kan komma att vinda den lingsiktigt negativa tren-
den avseende jirnvigens totala marknadsandelar. Det forutsitter
dock att tigtrafiken dven fortsatt ir konkurrenskraftig till pris och
kvalitet samt okar sin kundorientering. Regeringen anser att en
effektiv konkurrens mellan olika trafikutévare och transportlds-
ningar i grunden ir ett verkningsfullt medel fér att skapa ett
transportsystem som effektivare och bittre uppfyller konsumen-
ternas krav och behov. Den senaste tidens problem inom jirnvigs-
trafiken pekar dock pa att det finns skil att utveckla persontrafiken
pd jirnvig successivt och under kontrollerade former. Dirfér méste
de onskvirda &tgirderna genomféras stegvis pd bide kort och ling
sikt. Det ir vidare viktigt att konsumentintresset behandlas i det
regelverk som skall styra kommande upphandlingar. I propositio-
nen Andrad verksamhetsform fér SJ m.m. (prop. 1999/2000:78,
bet. 1999/2000:TU11, rskr. 1999/2000:238) har regeringen dirfor
foreslagit vissa dtgirder for att skapa stabilare férutsittningar for
den av staten upphandlade trafiken.

Genomférandet av jirnvigspaketets direktiv och driftskompa-
tibilitetsdirektivet stiller krav pd en 6versyn av organisationen och
rollférdelningen mellan Tagtrafikledningen, Jirnvigsinspektionen
och Banverket. Utvecklingen mot flera operatérer stiller krav pd
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regel- och dvervakningssystem f6r férdelning av infrastrukturkapa-
citet. De olika banférvaltarskap som férekommer utéver Banver-
kets stiller krav pd indrade regelverk.

Utvecklingen mot 6kad konkurrens i den nationella jirnvigstra-
fiken samt den pigdende utvecklingen inom EU mot en fortsatt
internationalisering av jirnvigstrafiken gér det angeliget med en
total Gversyn av jirnvigslagstiftningen. Inte minst dr det av viket att
utreda hur SJ:s tidigare ansvar och befogenheter enligt de delar av
UIC-regelverket som ej pdverkas av EG-ritten eller COTIF skall
hanteras 1 svensk ritt.

Sverige ir part i COTIF. De idndringar som genomforts i kon-
ventionen vid 1999 irs revision fir anses angeligna och énskvirda
frén svensk stdndpunkt. Mot denna bakgrund bor Sverige ratificera
indringsprotokollet, inklusive dess bilagor, och i samband dirmed
genomfora dess bestimmelser i svensk ritt. Genomférandet kom-
mer i huvudsak att beréra de lagar som berdr internationella for-
hillanden. Det finns dock ett stort intresse av att samma regler
giller bdde internationellt och nationellt. Utgingspunkten bor
dirfér vara att motsvarande indringar goérs 1 den nationella
regleringen. Samtidigt kan det finnas sirskilda intressen som moti-
verar sirldsningar pd nationell niva.

Det finns ett stort antal internationella organisationer pd jirn-
vigsomrddet, 1 vilka Sverige fram t.o.m. ir 2000 varit representerat i
huvudsak av Banverket och affirsverket SJ. Ett sddant exempel ir
internationella jirnvigsunionen, UIC. I avsaknad av ett gemensamt
europeiskt offentligrittsligt regelverk pd framfér allt den tekniska
sidan har inom ramen fér UIC ett omfattande civilrittsligt regel-
verk tagits fram. Ett medlemskap i UIC ir i dag inte obligatoriske,
men i praktiken nédvindigt f6r att en grinsoéverskridande trafik
skall kunna bedrivas. I och med SJ:s bolagisering miste frigan om
hur Sverige skall vara officiellt representerat i UIC och andra orga-
nisationer l§sas.

I driftskompatibilitetsdirektiven ingir bestimmelser om s.k.
anmilda organ som bl.a. har tll uppgift att bestimma huruvida
tekniska specifikationer str i overensstimmelse med direktiven.
Den tekniska kompetensen som behovs i ett sddant organ finns i
dag i Train Tech Engineering Sweden AB (f.d. SJ:s maskindivision).
Nir S] bolagiserats finns det risk att denna kompetens skingras.
Det ir visentligt for den svenska jirnvigsmarknaden att det skapas
garantier for att denna kompetens kan bibehillas inom landet for
att mojliggora etablering av ett eller flera anmilda organ.
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Uppdraget

En sirskild utredare tillkallas fér att géra en bred éversyn av orga-
nisationen och lagstiftningen inom jirnvigssektorn. Uppdraget kan
delas upp i tvd delar. Den ena delen berdr organisationen och kon-
kurrensen inom jirnvigssektorn. Den andra omfattar genomfé-
rande av ett antal EG-direktiv och COTIF samt dessutom en all-
min 6versyn av jirnvigslagstiftningen. De bida delarna kan dock
inte ses som frin varandra fristdende delar utan ir i grunden starkt
integrerade. Milsittningen skall vara att skapa ett robust regelverk
som ir anpassat till dagens politiska situation bdde i Sverige och
inom EU och som samtidigt ger utrymme f6r utveckling av jirn-
vigssektorn.

Med hinsyn till de férindringar som beskrivits ovan samt vad
som anges i 1998 4rs transportpolitiska beslut (prop. 1997/98:56,
bet. 1997/98:TU10, rskr. 1997/98:226) och i propositionen And-
rade verksamhetsformer for SJ m.m. (prop. 1999/2000:78, bet.
1999/2000:TU11, rskr. 1999/2000:238) skall utredaren i ett slut-
betinkande med utgdngspunkt frin kundintresset beskriva férut-
sittningarna for och analysera effekterna av en fortsatt utveckling
av konkurrensen inom den nationella persontrafiken pd jirnvig.
Utredaren skall analysera olika modeller fér en utvecklad konkur-
rens samt 1 sin slutliga bedémning férorda ett alternativ. Analysen
kan exempelvis avse en total avreglering eller olika former av kon-
cessioner. Den rapport som tagits fram av S] AB “Marknads-
modeller f6r persontrafik pd jirnvig” och det forslag till indelning i
koncessionsomrdden som redovisats 1 betinkandet Rikstrafiken —
en ny myndighet (SOU 1999:57) kan utgéra utgdngspunkter for
analysen. Det stdr dock utredaren fritt att vilja de modeller som
han anser bér analyseras nirmare. Den férordade modellen bér om
mojligt redovisa en stegvis utveckling av konkurrensen.

Utredaren skall mot bakgrund av den fér konkurrens alltmer
Oppnade jirnvigsmarknaden se 6ver myndighetsstrukturen inom
sektorn. Vid detta arbete skall sirskilt bedémas vilka férindringar
av myndigheternas organisation och ansvarsomrdden som ir néd-
vindiga for att dverensstimmelse med EU:s jirnvigspolitik skall
uppnds. En friga i detta sammanhang ir vilken myndighet som
skall ha ansvar f6r vagnregistret och vagncertifieringen. Utredaren
skall dven ta stillning till 1 vilken utstrickning Sverige bér vara offi-
ciellt representerat 1 internationella organisationer och andra orga-
nisationer inom jirnvigssektorn.
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Utredaren skall vidare féresld de forfattnings- och organisa-
tionsférindringar som ir limpliga f6r genomfoérandet av direktiven
1 jirnvigspaketet samt direktivet om driftskompatibilitet fér trans-
europeiska konventionella jirnvigar.

Utredaren skall dessutom foresld hur COTIF skall genomféras i
svensk ritt. Utredaren skall ocks3 gora en 6versyn av de nationella
regler vilka har sin motsvarighet i éverenskommelserna i COTIF
och foresld limpliga dndringar i dessa. Utgdngspunkten bér i denna
del vara att de nationella reglerna bor 6verensstimma med de inter-
nationella 6verenskommelserna sdvida inte ndgot sirskilt intresse
talar f6r motsatsen.

I uppdraget ingdr slutligen att géra en generell 6versyn av jirn-
vigslagstiftningen f6r att modernisera denna och — om s bedéms
erforderligt — anpassa den till regeringsformens bestimmelser om
normgivning. I samband dirmed bér utredaren dven limna forslag
pd sddana dndringar som ir limpliga med hinsyn till vad som fore-
slagits avseende organisationen inom sektorn eller mot bakgrund
av att ovannimnda regleringar genomforts.

Utredaren skall 1 sitt arbete beakta de analyser och forslag som
Godstransportdelegationen ligger fram 1 sitt betinkande. Vidare
skall utredaren samrida med den utredning som genomférs av Ban-
verket och SIKA avseende banavgifter.

Utredaren skall dven samla och redovisa erfarenheter frin andra
linder som exempelvis Storbritannien, Nederlinderna, Tyskland
och Danmark. Utredaren bor samrida med 6vriga nordiska stater.

Utredaren skall senast den 20 december 2001 limna férslag om
hur Sverige skall vara representerat i olika internationella organisa-
tioner. Vid samma tidpunkt skall férslag limnas om vilken organi-
sation som skall ansvara for vagnregistret och vagncertifieringen.
Utredaren skall ocksd foresld de forfattningsindringar som ir
limpliga med anledning av genomférandet av direktiven i jirnvigs-
paketet samt direktivet om driftskompatibilitet f6r transeuropeiska
konventionella jirnvigar.

Ovriga delar av uppdraget skall redovisas senast den 15 mars
2003.

Utredaren skall i betinkandet sirskilt redovisa konsekvenserna
for sma foretags villkor 1 enlighet med 15 § kommittéférordningen
(1998:1474). Utredaren skall i detta arbete samrdda med Nirings-
livets nimnd f6r regelgranskning.

(Niringsdepartementet)
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Kommittédirektiv D

Tillaggsdirektiv till Utredningen om Dir.
jarnvagssektorns organisation m.m. 2001:116

Beslut vid regeringssammantride den 20 december 2001

Sammanfattning av uppdraget

Sammanfattning av uppdraget Utredningen (N2001:09) om jirnvigs-
sektorns organisation m.m. skall avge sitt delbetinkande senast den
31 maj 2002.

Uppdraget

Med stodd av regeringens bemyndigande den 31 maj 2001 har chefen
for Niringsdepartementet tillkallat Jan Brandborn som sirskild utre-
dare med uppdrag att gora en bred 6versyn av organisationen och lag-
stiftningen inom jirnvigssektorn (dir. 2001:48). Utredaren skulle
enligt direktiven senast den 20 december 2001 i ett delbetinkande
limna f6rslag om dels hur Sverige skall vara representerat 1 olika inter-
nationella organisationer inom jirnvigssektorn, dels vilken organisa-
tion som skall ansvara for vagnregistret och vagncertifieringen. Utre-
daren skulle ocksd i detta delbetinkande féresld de férfattningsind-
ringar som ir limpliga med anledning av genomférandet av direktiven
1 jirnvigspaketet samt direktivet om driftskompatibilitet for trans-
europeiska konventionella jirnvigar.

Med indring av direktiven i denna del skall utredningen 1 stillet
redovisa dessa forslag i ett delbetinkande senast den 31 maj 2002.

(Niringsdepartementet)
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Kommittédirektiv D

Tillaggsdirektiv till Utredningen om Dir.
jarnvagssektorns organisation 2002:128

Beslut vid regeringssammantride den 26 september 2002.

Sammanfattning av uppdragen

Den sirskilde utredaren med uppdrag att gora en bred 6versyn av
organisationen och lagstiftningen inom jirnvigssektorn far féljan-
de tilliggsuppdrag.

Utredaren skall till den 11 november 2002 efter diskussion med
jirnvigssektorns aktorer foresld vilka av AB Jernhusens stationer
och terminaler som skall anses utgdra nyckelfunktioner i transport-
systemet, hur dessa fastigheter skall forvaltas samt redovisa skilen
for sin bedomning.

Utredaren skall 1 sitt slutbetinkande dven foresld en limplig
form for att frimja godstransporter pd jirnvig dir sddana av gods-
tigsoperatorer inte har beddmts vara méjliga att uppritthilla pd
kommersiella grunder.

Mot bakgrund av det utokade uppdraget skall utredaren, med
indring av det ursprungliga direktivet, redovisa sitt slutbetinkande
den 14 november 2003.

Bakgrund

Med stdd av regeringens bemyndigande den 31 maj 2001 har chefen
fér Niringsdepartementet tillkallat en sirskild utredare med upp-
drag att gora en bred dversyn av organisationen och lagstiftningen
inom jirnvigssektorn (dir. 2001:48). Med 4ndring av dessa direktiv
forlingdes tiden for redovisning av ett delbetinkande frin
20 december 2001 till 31 maj 2002. Detta delbetinkande ”Ritt pa
sparet” (SOU 2002:48) har remissbehandlats och skall leda till en
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proposition som ir avsedd att éverlimnas till riksdagen 1 slutet av
ar 2002.

Riksdagen godkinde i maj 2000 regeringens forslag att bolagisera
Affirsverket Statens Jirnvigar (S]) och vid &rsskiftet 2000/2001
overtoérdes de huvudsakliga delarna av tillgingarna 1 affirsverket till
tre nya bolagskoncerner. Genom detta skapades SJ AB med ansvar
for persontrafiken, AB Green Cargo med ansvar f6r godstrafiken
och Swedcarrier AB som moderbolag for dels ett antal dotterbolag
som skulle erbjudas till forsiljning, dels Jernhusen AB som avsdgs
bli en kompetent dgare av jirnvigsnira fastigheter. Swedcarrier-
koncernen skall enligt de generella dgarkraven genom ett aktivt
dgande sikerstilla att aktieigarvirde skapas i de férvaltade dotter-
bolagen.

AB Jernhusen har fokuserat pd att renodla verksamheten for att
bli en ledande aktér inom omridet kommunikationsfastigheter.
Regeringen har ocksd understrukit betydelsen av att trafikoperats-
rernas nyttjanderitt till publika stationsytor sikerstills.

AB Jernhusen har pdbérjat en rationalisering av fastighets-
bestindet, som bland annat innefattar initiativ till utférsiljning av
ett antal mindre stationsfastigheter. AB Jernhusen har vidare ansett
att nyttjanderitten till publika stationsytor kan sikerstillas genom
bildandet av servitut.

Ett sirskilt bolag, Svenska Reseterminaler AB, har bildats av AB
Jernhusen for att administrera dessa frigor. Sektorns aktérer och
intressenter har ifrigasatt den rationalisering av AB Jernhusens
fastighetsbestind som pdbérjats.

Det finns, mot bakgrund av éversynen av jirnvigssektorns orga-
nisation och den kritik som framkommit skil att ytterligare éver-
viga hur AB Jernhusen skall férvalta det [dngsiktiga dgandet av sta-
tioner och terminaler som anses som nyckelfunktioner i transport-
systemet. Det ir vidare viktigt att den framtida forvaltningen av
dessa sirskilda fastigheter har en bred férankring hos sektorns
aktérer, kommunerna och berérda myndigheter.

Marknaden {6r godstransport pd jirnvig ir dppen for operatdrer
som godkints som trafikutdvare. Jirnvigstransporter kan ske i den
omfattning som det finns en kommersiellt l6nsam marknad att
tillfredstilla. T vissa delar av landet har de operatérer som finns pd
marknaden bedémt att transportunderlaget inte har varit tillrickligt
stort for att en I6nsam trafik skall kunna uppritthillas. Eftersom
det finns outnyttjad infrastruktur i form av spir och andra anligg-
ningar ir det angeliget att frimja godstransporter pd jirnvig.
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Sidana 4tgirder fir inte snedvrida konkurrensen eller bryta mot
EU:s statsstodsregler.

Utredningsuppdragen

Utredaren skall féresld hur AB Jernhusen skall f6rvalta de stationer
och terminaler som anses som nyckelfunktioner i transportsyste-
met. De foreslagna l6sningarna skall ha en bred férankring hos
sektorns aktdrer, kommunerna och berérda myndigheter. Detta
forslag skall avrapporteras till regeringen senast den 11 november
2002. De ekonomiska avkastningskraven pid AB Jernhusens fastig-
hetsbestdnd skall anpassas efter de uppgifter fastigheterna avses
uppfylla.

Utredaren skall vidare utreda olika former for att frimja gods-
transporter pd jirnvig. Forslagen skall std 1 6verensstimmelse med
EU:s statsstodsregler. Uppdraget skall i denna del redovisas 1 den
slutliga avrapporteringen av utredningen. Tidpunkten fér denna
slutredovisning dndras frin den 17 mars 2003 till den 14 november
2003.

(Niringsdepartementet)
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Forbattrat konsumentskydd for
kollektivtrafikresenarer

Av Henrik Kjellin

1 Sammanfattning

Denna promemoria innehdller forslag till forbittringar av reseni-
rernas stillning vid transporter som sker med kollektivtrafik.
Genom férslagen forbittras resenirsskyddet till en modern nivd
som vil balanserar transportérernas och resenirernas intressen. For
transportdrerna fir de betydelse genom att de férstirker resenirer-
nas intryck av att kollektivtrafiken ir en framitsiktande och
ansvarstagande sektor.

Avsikten med forslagen dr inte att transportdrerna i framtiden
skall behéva betala ut stora belopp 1 ersittning till passagerarna.
Syftet ir istillet att framfér allt informationen om och kvaliteten i
servicen skall forbittras sd att storningar eller problem fir s§ sm3
konsekvenser f6r passagerarna som méjligt. Genom att transporté-
rerna ger god information och det i god tid kan de negativa konse-
kvenserna foér passagerarna forebyggas. Informationen har ocksd
stor betydelse nir en stérning redan har uppkommit. Ett exempel
pd detta ir att resenirer upplever en foérsening som lingt mindre
storande, om de fir god, korrekt och l8pande information om fér-
seningens orsak och lingd.

En viktig utgdngspunkt for forslagen ir kollektivtrafikens sir-
drag. Kollektivtrafiken ir ett system f6r kostnadseffektiva mass-
transporter. Resenirsskyddet har utformas med hinsyn till detta.

Det forbittrade skyddet tillskapas med tvd olika medel. For det
forsta foreslds en ny lag om ersittning m.m. till passagerarna. For
det andra foreslds att limplig myndighet tillsammans med
branschen skall férhandla om resvillkor som reglerar de frigor som
inte ticks av den nya lagen.

Dessa forslag kompletterar det férslag som limnats av Kollek-
tivtrafikkommittén i syfte att forstirka betoningen pd passagerar-
skyddet vid sidana transporter som sker helt eller delvis med stod
av det allminna.
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Lagforslagen bygger pd tvd huvudprinciper, dels skall informa-
tionen till passagerarna forbittras sdvil fore som under resan, dels
skall passagerarna ges ett tillrickligt skydd i de situationer en resa
inte uppfyller vad som rimligen kan férvintas.

Resenirsskyddet 1 hindelse av stérningar syftar till att ge passa-
gerarna en rimlig kompensation i den uppkomna situationen. Bland
forbittringarna av resenirernas villkor kan nimnas att de far rict
till ersittning vid férsening. Detsamma giller di en transporttjinst
inte hillit den kvalitet passagerarna haft anledning av férvinta sig.
For att systemet inte skall bli obalanserat bor eventuell ersittning
std 1 rimlig proportion till resans pris.

Forslagen kan trida i kraft den 1 juli 2004.
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2 Forfattningsférslag
2.1 Lag om ersattning m.m. vid transport av passagerare
Lagens innebdll

1 § Denna lag innehéller bestimmelser om information, service och
ersittning vid transport av passagerare.

Den innehdller ocksd bestimmelser om det inbérdes férhéllandet
mellan de olika transportdrer som genom avtal eller faktiskt ir
inblandade 1 en viss transport.

Lagens tillimpningsomrdde

2 § Denna lag skall tillimpas pa transporter av passagerare mellan
platser inom Sverige. Lagen skall ocks3 tillimpas pa internationella
transporter av passagerare, om avgings- eller destinationsorten
ligger 1 Sverige.

Lagen skall tillimpas pd transporter av passagerare mot ersitt-
ning. Den skall ocks3 tillimpas p8 transporter som utfors gratis av
ett transportforetag.

Undantag fran lagens tillimpning

3§ Denna lag skall inte tillimpas pid frigor vilka regleras 1
luftfartslagen (1957:297), sjélagen (1994:1009), jirnvigstrafiklagen
(1985:192), lagen (1985:193) om internationell jirnvigstrafik eller
lagen (1992:1672) om paketresor.

Tvingande bestimmelser till passagerarens fordel

4§ En avvikelse frin bestimmelserna 1 denna lag som avtalats
mellan transportdren och en passagerare skall endast gilla, om den
ir till fordel for passageraren.

Reseinformation och transportdokument

5 § Transportorer skall ge god och tillférlitlig information om sina
transporttjinster.
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For varje resa som silts 1 forvig skall information om avgings-
och ankomsttid, vem som skall utféra transporten eller del av den,
om detta dr annan in den avtalande transportdren, samt pris regi-
streras. Passageraren skall pd begiran ges en utskrift av denna
information.

Ritt till gratis resa dd transporttjinsten inte uppfyller rimliga krav

6 § En passagerare har ritt att resa gratis, om en resa inte uppfyller
vad passageraren rimligen hade att férvinta sig. Detsamma giller
om transporten pi grund av férsening har férlorat sitt syfte for
passageraren.

I de fall passageraren redan har betalat for resan, skall priset for
resan betalas tillbaka.

Ersdttning vid forsening

7 § En passagerare har ritt till skilig ersittning for skada till fsljd
av férsening som ir lingre dn vad som passageraren rimligen bor f3
tdla. Detta giller dock inte, om transportdren kan visa att denne
vidtagit alla rimliga dtgirder for att undvika skadan.

Sérskilda dtgirder vid forsening eller annan storning

8§ Om en resa forsenas eller om en annan stérning férekommer
vilken gor att resan avviker frin vad passageraren haft anledning att
forvinta sig, skall transportdren omgdende informera passagerarna
om detta och dessutom vidta dtgirder fér att minska konsekven-
serna av férseningen eller stérningen.

Avtalande och faktisk transportor

9 § Transportdrens skyldigheter enligt denna lag skall gilla bade
den som i eget namn sdlt transporten (avtalande transportér) och
den som utfér hela eller delar av transporten (faktisk transportor).
Den som sélt en transport skall anses ha gjort det i eget namn,
om denne inte visar att passageraren givits s tydlig information att
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passageraren borde ha forstatt att transporten sdldes pd uppdrag av
annan.

Den avtalande och faktiske transportirens respektive ansvar

10 § Den avtalande transportdren har ansvaret for hindelser under
hela transporten, medan den faktiske transportéren enbart ir
ansvarig for hindelser som sker under den del av transporten som
denne utfér.

Om passageraren framfér ansprik eller reklamation gentemot
endera av den avtalande eller den faktiske transportéren, skall detta
dven anses ha gjorts mot den andre.

Ataganden av den avtalande och den faktiske transportdren gentemot
passageraren

11§ Om den avtalande transportéren gér &taganden gentemot
passageraren som ir férménligare in bestimmelserna 1 denna lag,
kan detta dtagande enbart 8beropas gentemot denne.

Om den faktiske transportdren gor dtaganden gentemot passage-
raren som ir férmanligare in bestimmelserna 1 denna lag, kan detta
dtagande dberopas gentemot sivil den avtalande som den faktiske
transportoren.

Transportorens regressritt

12 § Den som orsakar en férsening eller annan stérning, f6r vilken
transportdren fitt [3ta passagerare resa gratis enligt 6 § eller betala
ersittning enligt 7 § skall ersitta transportoren for detta.

Denna lag trider 1 kraft den 1 juli 2004.
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3 Arbetet med promemorian

Frigan om resvillkor f6r passagerare ligger inom sdvil Kollektiv-
trafikkommitténs (Dir. 2001:1) som Jirnvigsutredningens (Dir.
2001:48) respektive uppdrag. Sedan &rsskiftet 2002/2003 har en for
kommittén och utredningen gemensam arbetsgrupp haft i uppdrag
att gora en fordjupad analys av problemen och genomféra in-
ledande diskussioner med branschens aktérer. Arbetsgruppen har
letts av Hans Eric Holmqvist socialdepartementet och sekreterare 1
arbetsgruppen har varit Pir Erik Westin Rikstrafiken Efter att ha
haft ingdende kontakter med olika branschféretridare har arbets-
gruppen utarbetat denna promemoria, inbegripet det férfattnings-
forslag som framgdr ovan. Rapporten har skrivits av jurist Henrik
Kjellin. Arbetsgruppens uppdrag avslutas 1 och med att Kollektiv-
trafikkommittén ligger fram sitt slutbetinkande.
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4 Bakgrund
4.1 Passagerarnas situation

Varje pistdende om passagerarnas situation inom kollektivtrafiken
ir sjilvklart en bedémning gjord pd ganska 16sa grunder. I vissa
avseenden kan mer faktabetonade bedémningar géras. De lagregler
som giller for olika passagerartyper kan jimféras, och dessa kan i
sin tur jimféras med den allminna konsumentlagstiftningen. Detta
gors nedan. Vidare kan transportdrernas kompletterande resvillkor
analyseras pd motsvarande sitt.

Frigan om eventuella brister 1 det rittsliga skyddets rickvidd
leder till ett negativt resultat for passagerarna ir diremot svirare att
bedéma. Generellt sett kan dock sigas att ett svagt konsument-
rittsligt skydd ofta leder till ett resultat som ir otillfredsstillande 1
praktiken.

Viss information finns dock. I friga om tigresande lade Riks-
revisionsverket 2001 fram en rapport som tyder pd att passagerar-
nas stillning dr svag och att detta faktiskt ger o6nskade resultat.
Denna rapport redovisas nedan.

Vid sidan av detta har viss information frin passagerare spontant
kommit arbetsgruppen till dels. Som exempel kan nimnas infor-
mation som limnats fr&n Pendlarnitet Uppsala-Stockholm. T
denna skrivelse pdstds att servicen inte dr dvertygande pd strickan
Uppsala—Stockholm och att detta leder till stora problem for de
mdinga pendlarna. Forslag limnas ocksd pd itgirder. Den ordning
som dessa fors fram i dr intressant. De forsta tvd kraven ir att
punktligheten och informationen miste férbittras. Dirutéver 6ns-
kas bittre service och bittre tdg samt bittre ersittning vid for-
seningar.

En enstaka 3siktsyttring som den nu nimnda kan sjilvklart inte
tas som utgdngspunkt for en generell beddmning av passagerarnas
situation. Ur en synvinkel dr det dock intressant och det ir beto-
ningen foérbittrad service och information. Detta framkommer
ocksd i de enskilda brev frin pendlare som bifogats yttrandet.

4.2 RRV:s rapport avseende tagpassagerarnas situation

Under 2000 och 2001 gjorde Riksrevisionsverket en genomgang av
tigpassagerarnas situation frin ett konsumentrittsligt perspektiv.
Denna genomging resulterade 1 rapporten ”Svagt konsumentskydd
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fér tigresenir - myndigheterna saknar konsumentperspektiv”
(RRV Dnr 23-2000-1318).

I rapporten konstaterar RRV att konsumentskyddet brister pd
ett antal punkter. Som bakgrund till rapporten hade RRV inhimtat
klagomalsstatistik frin operatérerna och gjort en enkit hos ett
urval kommunala konsumentvigledare. Enkitsvaren visar att rela-
tivt {3 resenirer klagar hos konsumentvigledare. Samma sak giller
klagomal till operatérer. Generellt ir det f3 av dem som drabbas av
problem som faktiskt klagar, enligt vissa forskningsrapporter bara
4 %. Det ir frimst forseningar, trassel med biljetter och klago-
malshantering som passagerarna klagar p3. Liknande monster upp-
repas 1 operatdrernas klagomalsstatistik, dir det ir biljett- och for-
seningsproblem som leder till flest klagomal.

I rapporten listar RRV de viktigaste punkterna som leder till
problem fér konsumenterna. Dessa dr 1) kringliga biljett— och
bokningssystem, 2) brister i stationsmiljo, sikerhet och tillginglig-
het f6r funktionshindrade, 3) utebliven servering 4) instillda tig
5) férseningar 6) tringsel och dilig komfort, 7) bristande samord-
ning av tidtabeller, 8) obekvima tigtider, 9) oklar ansvarsfordel-
ning och 10) felaktig trafikantinformation.

RRYV konstaterar vidare att konsumentens stillning ir klart sva-
gare pd jirnvigsomridet in pd omriden dir konsumenttjinstlagen
ar tillimplig. Jarnvigslagstiftningen ger dessutom ett simre kon-
sumentskydd for tdgresendrer in motsvarande lagstiftning ger flyg-
och bitpassagerare. Statsmakternas intentioner att jirnvigstrafik-
lagens bestimmelser till skydd fér resenirer skulle kompletteras
med resvillkor som skulle férhandlas fram mellan Konsument-
verket/KO och jirnvigsforetagen har inte gitt att realisera.

De regler som tillimpas pa jirnvigsomridet ger smd mojligheter
till ersittning f6r uppkomna skador. Det finns anledning att anta
att SJ:s Normalvillkor idr oskiliga vid beddmning mot de krav som
stills 1 konsumenttjinstlagen och lagen om avtalsvillkor i konsu-
mentférhllanden, samt bakomliggande EU-direktiv. Flera trafik-
huvudmin har inte ndgra heltickande resvillkor, resvillkor skiftar
mellan olika operatorer, de hills inte littillgingliga f6r konsumen-
terna och det finns exempel pa resvillkor med oskiligt korta rekla-
mationstider, exempelvis har Skinetrafiken en tidsgrins pd en
vecka.

Sammantaget finner RRV att det finns starka skil for att for-
stirka tdgpassagerarnas konsumentrittsliga skydd.
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Nigon motsvarande genomging av situationen inom ovrig kol-
lektivtrafik har inte gjorts.

4.3  Gallande regler

En beskrivning av vilka civilrittsliga regler som giller for passage-
rarnas stillning vid kollektivtrafik ir sjilvklart beroende av en defi-
nition av detta begrepp. En sddan beskrivning fir dock pd grund av
att det knappast gir att utesluta nigon transportform utom méojli-
gen flyg bli en allmin beskrivning av passagerarnas rittigheter vid
férseningar och andra stérningar. Det kan vidare finnas anledning
att jimféra med de regler som giller inom flyget och fér paket-
resor, eftersom detta ir de omriden inom transportsektorn dir
passagerarskyddet ir mest utvecklat.

Det finns ingen civilrittslig reglering av passagerartransporter pa
vig 1 Sverige. Diremot finns regler om sjotransport i sj6lagen
(1994:1009) och regler om jirnvigstransport i jirnvigstrafiklagen
(1985:192) och i lagen (1985:193) om internationell jirnvigstrafik.

Att omridet inte ir reglerat innebir i férsta hand att transporté-
rernas transportvillkor avgor vilka rittigheter en passagerare har.
Detta giller dock med viss modifikation. Transportérerna kan inte
foreskriva vad som helst. Exempelvis torde det inte vara méjligt att
frinskriva sig varje ansvar for férsening, dtminstone inte om en
tidtabell publicerats. Skilet till detta ir att allminna rittsliga princi-
per fyller upp transportavtalet, och att villkoren inte pa ett oskiligt
vis kan avvika frin sddana principer.

I de frigor som inte alls ir reglerade i transportvillkoren fyller
ocksd allminna avtalsrittsliga principer ut avtalet. Till den del vill-
koren ir tysta i frigan om exempelvis ersittning vid forsening
torde en sidan ritt kunna dberopas med stéd av att transportéren
inte uppfyllt den utlovade tjinsten. For detta krivs dock att trans-
portdren publicerat en tidtabell som ndgorlunda exakt anger
avgdngs- eller ankomsttider. I dagens samhille ir tid en s3 viktig
parameter att den torde anses vara en kirnegenskap i ett transport-
avtal.

Sjolagen innehiller regler om passagerarnas rittigheter vid forse-
ning men ingen specifik reglering av deras ritt, om transporten rent
allmint inte uppfyller vad de haft ritt att forvinta sig. Transportd-
ren skall svara for skada som uppkommer till f6ljd av férsening
som denne villar. Ansvaret ir begrinsat till 4 150 SDR (Internatio-
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nella valutafondens sirskilda dragningsritter, ca 12,5 kr), eller
nigot mer dn 50 000 kr. Vid lingre férsening har passageraren
ocks3 ritt att hiva transportavtalet och {4 tillbaka vad han eller hon
betalat.

Varken jirnvigstrafiklagen eller lagen om internationell jirn-
vigstrafik innehller regler om ersittning vid forsening eller annan
stérning 1 transporttjinsten. Som en foljd fir sidana frigor losas
med tillimpning av allminna principer. Av intresse ir sirskilt avgs-
randen frin Allminna reklamationsnimnden som démt ut ersitt-
ning f6r férsening pd basis av sddana resonemang.

Luftfartslagen innehdller regler om passagerarnas rittigheter vid
forsening precis som sj6lagen och har inte heller ndgon specifik
reglering av deras ritt om transporten rent allmint inte uppfyller
vad de haft ritt att férvinta sig. Transportdren skall svara fér skada
som uppkommer till {6ljd av férsening om denne inte kan visa att
alla rimliga dtgirder f6r att undvika skadan hade vidtagits. Ansvaret
ir alltsd ett kontrollansvar. Ansvaret ir begrinsat till 4 150 SDR,
dvs. samma nivd som vid sjotransporter Ndgon sirskild hivnings-
ritt, som vid sjdtransporter finns inte.

I paketreselagen finns inte ndgon specifik reglering av ansvaret
vid férsening. Diremot har transportdren ett generellt ansvar f6r
fel 1 paketresan. Detta ansvar ir utformat som ett kontrollansvar,
transportdren skall ansvara om denne inte visar att felet berodde pa
nigot utanfér dennes kontroll och som denne inte rimligen kunde
forutse. Savil forseningar som andra stérningar under en resa till-
hér sidant som skulle kunna vara fel. Det finns ingen belopps-
begrinsning for ansvaret.

4.4  Transportérernas resvillkor

Det finns inte nigra allminna transportvillkor som giller for kol-
lektivtrafiken. Skilet till detta stir sikert att finna 1 att de olika
verksamheter som kan féras in under detta begrepp 1 vissa avseende
ar vitt skilda. Det kan inte undvikas att generellt gillande resvillkor
knappast skulle vara méjligt. Dessa skulle i1 s& fall behova reglera
dven sidana sirfrdgor som enbart dr av intresse for ett visst trans-
portslag, som taxi eller skirgirdstrafik. Bortsett frin detta vore det
dock 6nskvirt om dtminstone de centrala bestimmelserna var lika
mellan olika transportslag. Detta skulle vara ett viktigt steg for
konsumentskyddet.
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Det har inom ramen f6r detta arbete inte varit mojligt att samla
in och analysera transportérernas resvillkor. Nir det giller normal-
villkoren pi tdgomridet gjordes en genomging av professor Ulf
Bernitz 1 samband med den ovannimnda RRV-rapporten. Bernitz
analys finns bifogad som bilaga 1 till rapporten.

I analysen konstaterats att konsumentens stillning pd tdgomra-
det ir foérhillandevis svag. De avtalsvillkor som tillimpas pd omra-
det ger smd mojligheter till ersittning f6r uppkommen skada. Efter
att ha studerat aktuella villkor samt praxis stir det klart att konsu-
mentskyddet méste stirkas avsevirt. Vid en jimforelse med kon-
sumenttjinstlagens bestimmelser framkommer att konsument-
skyddet pd tdgomrddet ir klart svagare dn vad som giller pd omra-
den dir konsumenttjinstlagen ir tillimplig. Det hivdas tll och
med att SJ: s normalvillkor stdr i strid med reglerna i EU: s direktiv
om avtalsvillkor i konsumentférhillanden.

Oavsett hur det ir med detta stir det klart att det finns ett starkt
behov av att f6rnya och férstirka de resvillkor som tillimpas inom
kollektivtrafiken.

4.5 Resegarantier

Som ett férsok att forbittra passagerarskyddet har en rad trans-
portorer infort s.k. resegarantier. Det finns ingen generell utform-
ning av resegarantierna, men de olika transportdrernas 16sningar
liknar ind3 varandra. Nedan foljer en beskrivning av vad som skulle
kunna beskrivas som en genomsnittlig resegaranti.

Resegarantierna giller huvudsakligen vid férseningar. Om den
resande blir f6rsenad mer in 20 minuter pd grund av stdrningar i
trafiken eller pd grund av att informationen ir bristfillig eller ute-
blir kan ersittning utgd. En del féretag tycks bara ersitta férsening,
andra forefaller inkludera mer ssom att transportmedlet inte har
utlovade egenskaper (rullstolslift, etc.).

Garantierna innebir att kostnaderna fér taxiresa ersitts. Den
resande fir dock sjilv bestilla taxin. I ndgra fall uppmanas till sam-
3kning. Nigra féretag anger att man ersitter med kostnadsfri resa.
Det kan antas betyda att féretaget anordnar resa med annat fird-
medel utan kostnad, dven om detta inte sigs klart ut. Skdnetrafiken
ersitter dven kostnader f6r resa med egen bil.

Ersittningen enligt resegarantierna ir inte obegrinsad. Tvirt om
tillimpar transportdrerna en ganska l8g beloppsbegrinsning. Det
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maximala ersittningsbeloppet ligger 1 intervallet 200-500 kr.
Huvuddelen av transportdrerna ligger i den nedre delen av inter-
vallet.

Detta dr emellertid inte den enda begrinsningen. Transportd-
rerna gor ocksd undantag f6r hindelser som ligger utanfér deras
kontroll, s.k. force majeure. Force majeure- bestimmelserna synes
vara timligen lika utformade. Ersittning utgdr inte vid extrema
viderleksforhillanden, stromavbrott och arbetskonflikter. SL
undantar ocksd stérningar p.g.a. polisavspirrningar. Flera foretag
undantar dndringar i trafiken som man informerat om. I nigot fall
har man preciserat det till information som limnats fére ett visst
klockslag foregdende dag. Vistrafikens garanti giller inte for storre
grupper som inte kan beredas plats pd en och samma avging.

Utdver detta forutses passageraren sjilv vidta vissa dtgirder for
att begrinsa skadan. Nigra foretag pdpekar att man bor hilla sig
informerad om dndringar i trafiken. SL synes kriva att passageraren
soker upp en alternativ punket varifrin trafiken fungerar. Ostgéta-
trafiken uppmanar resanden att soka hjilp av trafikledningen eller
annan trafikpersonal. Det dr oklart hur pass hirt man kriver att
passageraren ska bevisa att denne forsokt vidta dtgird for att
begrinsa skadan.

Samtliga foretag tillhandahiller sirskilda blanketter och kriver
att originalkvitton bifogas. Savitt framgdr kriver inget foretag att
passageraren ska styrka att man faktiskt avsdg att resa vid den aktu-
ella tidpunkten, t.ex. genom biljett i original eller kopia.

Inte alla foéretag anger explicit vilken geografisk omfattning
garantin har. SL anger att garantin giller i alla sammanhang dir man
anvinder SL firdbevis, dvs. i vissa fall dven for resor dver linsgrin-
sen. Vistrafiken riknar upp vilka kommuner som omfattas.
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5 Overvidganden

I detta kapitel redovisas skilen till de férfattningsforslag som lim-
nats ovan. Som en férsta utgdngspunkt redovisas i vilket avseende
det finns ett behov av att reformera den nuvarande situationen.
Mot bakgrund av stillningstagandena avseende reformbehovet
definieras de allminna utgdngspunkterna fér forslagen. I detta
avsnitt tas sirskild hinsyn till kollektivtrafikens sirdrag 1 férhal-
lande till andra transportslag och till behovet av att balansera rese-
nirernas och transportorernas respektive intressen. Ovriga delar av
kapitlet dgnas 8t frigan om hur ett forbittrat resenirsskydd skall
kunna uppnas.

5.1 Reformbehovet

‘ Det finns ett behov av att forstirka resenirernas stillning. ‘

Resenirerna har ett svagt rittsligt skydd vid sidana transporter
som normal brukar anvindas inom kollektivtrafiken. Detta fram-
stdr sirskilt tydligt vid en jimférelse med andra sektorer. Det bety-
der att oligenheter som uppstir inom kollektivtrafiken till foljd av
bristande information, bristande kvalitet och férseningar i prakti-
ken 6verviltras pd passagerarna. Till detta kommer att de resvillkor
som erbjuds inte ir harmoniserade och att passagerarna dirfér ir
foremal for olika villkor med oklarhet om vad som giller i olika
delar av resan och vem — om nigon — som har ett ansvar. Det svaga
rittsliga skyddet hade inte behovt drabba passagerarna om det fun-
nits branschéverenskommelser med ett materiellt innehdll som
innebir skiliga villkor f6r passagerarna. Konsumentverket/KO har
inlett dverliggningar med branschen om sidana resvillkor. Efter
intensiva forsok har kollektivtrafikbranschen meddelat att de inte
ir beredda att férhandla vidare. Férhandlingar med SJ pagir dock i
konstruktiv anda. Sammantaget ir dirfor resendrernas stillning
svag 1 kollektivtrafiken, s3 svag att det allmint sett kan sigas att det
finns anledning att forstirka deras stillning.

Att konsumenters stillning inom en viss sektor ir svag betyder
inte med automatik att dtgirder behdver vidtas for att forstirka
den. T vissa fall kan detta vara acceptabelt med hinsyn till den eko-
nomiska balansen mellan konsumenterna och branschen. Detta ir
dock en undantagssituation och ir kanske frimst nigot som kan
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accepteras under en uppbyggnadsfas av en sektor som bedéms ha
stort samhillsvirde.

Kollektivtrafiken ir inte en sddan bransch. Dess betydelse for
samhillet kan visserligen inte underskattas, men den befinner sig
inte 1 ett sddant utvecklingsskede som kan motivera ett otillfreds-
stillande resenirsskydd. Mot denna bakgrund finns det skil att for-
stirka resenirernas stillning vid kollektivtrafik.

5.2  Allménna utgangspunkter

I féregdende avsnitt har stindpunkten intagits att det finns ett
behov av att férbittra det konsumentrittsliga skyddet f6r passage-
rare inom kollektivtrafiken. Detta stillningstagande har bland
annat gjorts mot bakgrund av passerarnas stillning inom andra
transportslag, som flyget, och mot bakgrund av andra konsument-
gruppers skydd. Med hinsyn hirtill skulle det kunna hivdas att
passagerarskyddet borde forbittras s att det ndr upp till det skydd
dessa andra grupper har. Det finns dock anledning att se till
kollektivttrafikens sirdrag.

Kollektivtrafikens sirdrag

Kollektivtrafiken ir ett system for kostnadseffektiva masstrans-
porter. Resenirsskyddet bor utformas med hinsyn till detta.

Det skulle kunna forefalla naturligt att utforma passagerarskyddet
pd samma sitt som det utformats inom andra transportslag. Detta
ir 1 och for sig en rimlig utgdngspunkt. Att kopiera de regler som
giller inom exempelvis luftfarten kan dock inte komma i friga.
Skilet till detta ir att kollektivtrafik ir en helt annan typ av trans-
porttjinst in flyg- eller paketresor.

Kollektivtrafiken ir ett system fér masstransport till 1ig kostnad
inom samhillet. De viktigaste dragen hos kollektivtrafiken ir att
den ir kostnadseffektiv samtidigt som den idr siker. Detta gor att
bekvimlighet, punktlighet, kundservice, etc. inte kan ligga pa
samma nivd som vid dyrare och mer hégkvalitativa transporttjins-
ter.

A andra sidan ir detta ndgot som transportkdparen ir medveten
om. Det ir rimligt att den som reser med kollektivtrafik tar en
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storre del av risken for att transporten av olika skil inte kan
genomforas. For att skydda sig mot detta kan exempelvis den som
reser till ett visst evenemang med ett kollektivt transportmedel ha
en storre tidsmissig sikerhetsmarginal. Detta fir anses vara rimligt.
Det kan ocks3 vara rimligt att kollektivtrafikreseniren tar en stérre
del av de ekonomiska risker som ir férknippade med att en trans-
port kan bli férsenad. Detta skulle exempelvis kunna ske genom att
ett eventuellt ersittningsansvar fér férseningar begrinsades snivare
in inom andra transportslag.

Samtidigt innebir detta inte att ndgra storre avvikelser frén vad
som giller inom andra transportslag bor gilla. Vissa grundprinciper
méste vara gemensamma, exempelvis att en transportdr som siljer
en resa fir ta ansvar f6r den oavsett om transportéren utfér hela
resan eller bara delar av den.

Reglernas handlingsdrivande funktion

Ett forbittrat resenirsskydd bor utformas s att det dr hand-
lingsdrivande. Informationen till passagerarna ir dirfér central.

Huvudeffekten hos ett system fér bittre resenirsskydd boér inte
vara att stora summor skall betalas ut i ersittning till passagerarna.
Tvirt om bor syftet vara att systemet skapar handlingsmonster hos
bidde transportérer och resenirer som minskar de forluster och
besvir som kan uppkomma pd grund av férseningar eller andra
brister hos en transporttjinst.

For att detta skall kunna uppnds miste passagerarna fi god
information och det i sddan tid att de kan anpassa sig efter upp-
komna situationer. Grunden 1 systemet bor vara att en passagerare
skall kunna vara siker pd att en transport kommer att genomféras
om ingen annan information givits vid en viss tidpunkt.

Lika viktig dr informationen nir det giller transportens kvalitet.
Utgdngspunkten bor vara att passagerarna skall ha ritt till ersitt-
ning om transporten inte uppfyller vad passageraren haft anledning
att rikna med. Aven hir fir informationen till passageraren en
avgorande betydelse. Visserligen finns en viss grundnivd som en
passagerare alltid har ritt att férvinta sig, men 1 vilken utstrickning
en passagerare kan férvinta sig service utdver detta fir avgdras mot
bakgrund av den information passagerarna fatt. Detta giller bade
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den information som givits direkt till passageraren och vad framgar
av transportdrens marknadsforing.

Transportirernas maojligheter att skydda sig mot orimliga kostnader

Resenirernas skydd bor balanseras mot att transportdrerna fir
rimliga méjligheter att skydda sig. Transportérerna skall ocksi
ha ritt att dterkriva utgiven ersittning frin den som orsakat for-
seningen eller stérningen.

Ett system for forbittrat skydd fér passagerarna far inte sl3 blint
mot transportdrerna. Tvirt om bor det vara uppbyggt sd att det ger
goda mojligheter for en ansvarstagande transportor att skydda sig
mot Skade utgifter. Detta ir inte minst viktigt for att det nya
systemet skall accepteras av branschens aktérer.

En grundprincip bor vara att transportérerna utan orimliga kost-
nader skall kunna vidta dtgirder for att minska de ekonomiska kon-
sekvenserna av det forbittrade resenirsskyddet. En viktig del i
detta dr betoningen pd informationsdtgirder. Detta bor vara ett av
de huvudsakliga medlen fér transportérerna.

Varje person som drabbas av en skada eller férlust eller riskerar
att gora det dr skyldig att sjilv vidta dtgirder f6r att minska sin
skada. Detta giller inte minst resenirer. Genom att si tidigt och s&
tydligt som mojligt ge information om olika stérningar i en trans-
porttjinst uppndr transportdrerna tvd saker. For det férsta minskar
det missndje som stérningen orsakar bland passagerarna. Den
goodwill som kan skapas genom god information kan knappast
dverskattas. For det andra ger informationen passageraren mojlig-
het att 4ndra sina planer och dirigenom minska sina kostnader.
S&som pdpekats ovan dr det rimligt att de som reser med kollektiv-
trafik tar ett ganska stort ansvar for sitt resande. Det bor exempel-
vis kunna begiras att passagerarna har ganska stora tidsmissiga
marginaler f6r sina resor.

Transportorerna skall ocksd ha méjlighet att skydda sig mot
orimliga kostnader genom att vidta sirskilda &tgirder for att
minska resenirernas besvir. Precis som en skadelidande har en
skyldighet att minska skadan, har dven skadevillaren det. Ett
exempel pd typiska skademinskande 4tgirder inom transportsek-
torn ir att passagerare brukar erbjudas gratis telefonsamtal vid
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forseningar. Ett annat exempel idr att passagerare erbjuds kost och
logi vid ldnga férseningar.

Andra itgirder som syftar till att kompensera passagerarnas
besvir, men som kanske inte direkt upphiver det besvir passagera-
ren drabbats av bor ocksd riknas transportorerna till godo. Detta
kan till exempel vara att passagerarna erbjuds att ta taxi vid viss
lingre f6rsening. I sddana fall bér en passagerare i minga fall kunna
anses vara tillgodosedd med taxiresan.

Oavsett att transportdrernas ekonomiska risker med ett f6rbitt-
rat resenirsskydd kan begrinsas genom sidana dtgirder som nu
beskrivits, kommer vissa kostnader att uppkomma fér dem. Detta
innebir dock inte att alla sidana kostnader skall stanna pd den
enskilde transportéren. Ofta orsakas forseningar eller andra stor-
ningar av utomstiende. I sidana fall kan transportéren genom
regresskrav f3 tillbaka det som betalats till passagerarna i kompen-
sation. Det ir viktigt att resenirsskyddet utformas si att transpor-
térernas mojligheter att i sin tur kompensera sig inte minskas.

5.3 Hur skall det férbattrade skyddet uppnas?

Ovan har konstaterats att det finns ett behov att férbittra det kon-
sumentrittsliga skyddet f6r passagerarna. Vidare har vissa centrala
utgdngspunkter redovisats. Dessa stillningstaganden ger emellertid
inte svaret pd frigan om hur det férbittrade skyddet skall uppnis.
Nedan behandlas dirfér bland annat frigarna om lagstiftning
behévs och om vad denna i s fall bér omfatta. Vidare diskuteras
om resvillkoren behdver utvecklas och hur detta i s3 fall skall ske.

Behovet av lagreglering?

‘ Det forbittrade skyddet bor dstadkommas genom lagstiftning. ‘

De stillningstaganden som gjorts i féregdende avsnitt ger inget svar
pd frigan om hur det férbittrade skyddet for passagerarna bor
dstadkommas. Generellt sett finns det tv4 alternativ.

Den ena ir att skyddet forbittras genom sirskilda bransch-
taganden. S3dana dtaganden har ofta formen av branschvisa stan-
dardavtal. Ofta férhandlas de fram i samarbete mellan bransch-
organ och Konsumentverket/KO. Det andra alternativet ir att

361

Bilaga 4



Bilaga 4

SOU 2003:104

passagerares (eller konsumenters) rittigheter faststills genom lag.
Det bor framhillas att dessa bida alternativ inte dr motstiende.
Ofta forekommer kombinationer av lagstiftningsdtgirder och
branschitaganden. Frigan ir vilken l6sning som bor viljas hir?

En utgdngspunkt dr de allminna strivandena efter regelférenk-
ling. Grundprincipen ir att forenkla existerande regler och
utmonstra sddana som inte behovs. I linje med detta bér ny lag-
stiftning inte inféras om detta inte ir sirskilt pdkallat. Detta talar
for att de problem som pévisats ovan bor lsas genom bransch-
dverenskommelser.

Ett standardavtal 6verenskommet i samarbete mellan bransch-
foretridare och Konsumentverket/KO skulle dock inte kunna fér-
stirka passagerarnas skydd pd alla de omriden dir detta behovs. Ett
sddant avtal blir enbart bindande mellan passageraren och dennes
avtalspart. Mdnga av problemen inom kollektivtrafiken bottnar 1 att
transportavtalet sluts med en transportdr medan hela eller delar av
transporten utférs av nigon annan. Frigan om vilka rittigheter en
passagerare har mot en sidan faktisk transportdér kan inte l8sas
genom ett standardavtal mellan passageraren och den han eller hon
koéper biljetten av. Mot denna bakgrund finns det ett behov av lag-
reglering.

I samma riktning talar att Konsumentverket/KO redan férsokt
dstadkomma en forbittring av passagerarnas rittigheter genom
forhandlingar med féretridare f6r branschen men att dessa forsok
inte lett till 6nskat resultat. Nya f6rs6k skulle i och for sig kunna
goras, men det finns inget som entydigt visar pd att dessa skulle
leda till bittre resultat.

Med hinsyn till vad som nu sagts bor basen for férslagen vara en
lagreglering av passagerarnas rittigheter. Det bor dock framhallas
att skillnaden mellan de bida metoderna inte behover vara s8 stor.
Syftet med bdda alternativen ir ju att 4stadkomma en balans mellan
passagerarnas och transportdrernas intressen. Genom det omfat-
tande forankringsarbete som foregdr lagstiftning, bland annat
genom remissférfarandet, kommer bdda sidors intressen att till-
varatas.
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Heltéickande lisning eller kompletterat grundskydd?

Den féreslagna regleringen skall skapa ett grundskydd for pas-
sagerarna. Detta skydd bor kompletteras av transportérerna i
deras resvillkor.

En viktig friga dr vilken ambitionsnivd de forslagna reglerna bér ha.
Boér de vara en uttémmande reglering av passagerarnas rittigheter
eller enbart en basreglering?

Syftet med de foreslagna reglerna ir ett forstirkt skydd for pas-
sagerarna. Det kan pd goda grunder hivdas att en reglering borde
vara heltickande. I den nuvarande situationen tillvaratas ju inte
resendrernas intressen 1 tillrickligt hog grad. Detta borde vara
anledning nog att skapa ett nytt system som i detalj reglerar reseni-
rernas rittigheter.

A andra sidan ir detta inte den modell som normalt anvinds i
Sverige. Svensk lag brukar limna ett relativt stort utrymme it
avtalsparterna och enbart reglera sddant som krivs for att balansen
mellan dem skall kunna uppritthdllas. Detta ger dessutom
utrymme f6r olika transportdrer att utveckla individuella 16sningar
i de frigor som regleringen limnar 6ppna. P4 si sitt kommer
regleringen inte att utgéra ndgon himsko pd konkurrensen inom
sektorn.

Mot denna bakgrund bor de foéreslagna reglerna utgora ett
grundskydd vilket kompletteras av de olika transportérernas res-

villkor.

Fortsatt arbete med att forstirka resendrernas réttigheter

Ett branschsamarbete om vilka kompletterande skyddsregler
som bor gilla dr 6nskvirt. Limplig myndighet skall initiera en
process att skapa kompletterande regler.

I foregdende stycke har det stillningstagandet gjorts att de nya
reglerna skall vara en basreglering av passagerarnas rittigheter och
att de bor kompletteras av transportérernas resvillkor.

Att transportdrerna miste se dver sina resvillkor f6ljer redan av
att de nya reglerna kommer att gripa in 1 dem. Detta ger behov av
en genomging av dem for att anpassa dem till den nya lagstift-
ningen.
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Det ir 6nskvirt att denna modernisering av resvillkoren sker pd
ett sddant sitt att passagerarskyddet inte omintetgérs. Tvirt om
kan det finnas anledning att ha sirskild uppmirksamhet pd de syf-
ten som ligger bakom de lagférslag som liggs fram i denna prome-
moria. De bor utgéra basen dven for de nya resvillkoren.

Denna modernisering av resvillkoren bor ske 1 samarbete mellan
transportdrerna och en limplig myndighet. Detta ir den metod for
utvecklande av standardavtal brukar anvindas i Sverige. Den har
ocksd den férdelen att myndigheten kan rapportera till regeringen
om den finner att den genomférda lagregleringen innehéller luckor
vilka bor tippas till med ytterligare regler. P34 detta vis fir man
ocks3 ett system for kvalitetskontroll hos de foreslagna reglerna.

Mot bakgrund av det nu anférda bér en limplig myndighet ges i
uppdrag att tillsammans med branschféretridare utveckla standard-
avtal som kompletterar de regler som foreslds i denna promemoria.
Om verket 1 samband med denna process finner att lagregleringen
innehdller oacceptabla brister eller luckor, bor ytterligare lagstift-
ning évervigas.

Atgirder i samband med upphandling av kollektivtrafik

Kollektivtrafikkommittén har intagit stindpunkten att konsu-
mentperspektivet bor betonas i samband med bland annat upp-
handling av kollektivtrafik. De férslag som limnats ovan utgor ett
komplement till kommitténs huvudférslag. Kommittén foresldr en
rad dtgirder som framgér av betinkandet:

Den andra delen av strategin innebir att staten via kompletteringar i
befintliga regelverk ger de viktigaste aktorerna inklusive sina egna
myndigheter, verk och bolag sddana riktlinjer att deras verksamhet ir i
linje med den nya lagens intentioner om ett 6kat konsumentskydd.

Vi foreslar att:

e  Bestimmelser eller markeringar om ett kat konsumentskydd bér
féras in 1 lagen (1997:734) om ansvar for viss kollektivtrafik.
Motsvarande bestimmelser eller markeringar bor foras in 1 regel-
verk som reglerar annan kollektivtrafik, t.ex. taxi och lingviga
buss.

e Rikstrafiken bor ges 1 uppdrag att inféra konsumentskyddande
villkor vid upphandling och i avtal.

e Vigverket bor ges 1 uppdrag att utreda om det kvalitetscerti-
fieringssystem man &verenskommet med bussbranschen kan
goras obligatoriskt.

364



SOU 2003:104

e Banverket bér ges i uppdrag att teckna incitamentsavtal med tdg-
operatdérerna om hanteringen av regresskrav frin tigtrafikforeta-
gens sida.

e Tigardirektiven till SJ AB ska vikten av att stirka konsumentens
stillning betonas.”

5.4  Grundskyddets utformning

Ovan har stdndpunkten intagits att resenirernas konsumentritts-
liga stillning bor férbittras. Detta skall ske genom ett grundskydd
1 lag kompletterat med férbittrade resvillkor. Dessa skall tas fram i
samarbete mellan branschen och limplig myndighet. Dessutom
skall villkoren forbittras genom att resenirernas stillning betonas
vid upphandling av kollektivtrafik. Nista friga ir vilka delar som
bér ingd i grundskyddet. Den viktigaste frigan i detta avseende ir
ritten till ersittning vid olyckor, férseningar och andra stérningar.
Utover detta dr informationen en viktig punkt. Nedan behandlas i
vilka avseende resenirernas stillning i dessa frigor behover lag-
regleras.

Ersittningsansvar for forseningar

En passagerare skall ha ritt il skilig ersittning for férsening
som ir lingre in vad som passageraren rimligen bor fi tdla.
Detta skall dock inte gilla om transportdren kan visa att denne
vidtagit alla rimliga dtgirder for att undvika skadan.

Aven om konsekvenserna inte ir s§ allvarliga som vid en olycka, ir
forseningar kanske den stérning 1 kollektivtrafiken som villar mest
dagliga bekymmer fér passagerarna. I detta sammanhang anvinds
begreppet forsening utifrdn passagerarens perspektiv. Atskillnad
gors dirfér inte beroende pd vad det dr som har orsakat att passage-
raren kommit fram till sin destination senare in planerat bara detta
ir nigot som kan hinféras till transportéren. Detta innebir att
“forsening” anses foreligga dven 1 de fall en viss transport stills in.
Svensk ritt innehdller idag ingen sirskild reglering av transporto-
rens ansvar vid férsening. Om ndgon skulle vicka talan vid dom-
stol, skulle en sidan talan fi avgoras med st6d av allminna princi-
per. Frigan ir om det inte finns skil att sirskilt reglera under vilka
férutsittningar ersittning skall kunna betalas vid férsening?
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Ett sirskilt problem ir dock att frigan om vad som ir férsening
inte har ett entydigt svar. I vissa fall har en passagerare en biljett
som utvisar ankomsttiden. I sddana fall finns det en klar referens-
punkt for att bestimma vad som ir en foérsening. I andra fall upp-
kommer “férseningen” redan innan passageraren hunnit sluta ett
avtal med transportoren. Ett exempel pd detta dr nir en lokalbuss ir
férsenad och de som vintar pd bussen dirfor blir forsenade.

Den férsta frigan ir om det dr férsening i bida dessa fall. Att en
forsening far anses foreligga 1 de fall dd en sirskild biljett med an-
given ankomsttid utfirdats kan knappast ifrigasittas. Diremot ir
det inte utan vidare givet att en tidtabell skall ges sddan betydelse
att en forsening skall anses foreligga enbart f6r att en avgings- eller
ankomsttid avviker frin den. Vad som talar f6r att forsening skall
anses foreligga ir att detta skulle 6verensstimma med allminhetens
uppfattning av vilken exakthet en tidtabell har. Dessutom brukar
tidtabeller pd ett si tydligt sitt utgéra del av transportdrernas
marknadsféring och information kring sina tjinster att mycket
talar f6r att tidtabellerna bér vara bindande.

Det som frimst talar emot att tidtabellerna skall anses vara bin-
dande ir att de ir mycket komplexa och att det skulle kunna anses
bli oskiligt betungande fér transportérerna om ett sddant synsitt
intogs. Detta problem kan dock undvikas om en tillricklig flexi-
bilitet gavs transportdrerna avseende vilka férseningar som skall
anses ersittningsgrundande.

Mot denna bakgrund fir en regel som innebir att en passagerare
skall {3 ersittning for skador som uppkommer vid férseningar som
ir lingre dn vad denne rimligen bér {3 finna sig i1 anses rimlig. Vad
som skall anses vara en rimlig forsening fir bedémas mot bakgrund
av en rad faktorer som resans pris och den information som trans-
portoéren givit. Utgdngspunkten bér vara den tidtabell en trans-
portdr publicerat eller den avgingstid som annars 6verenskommits.
Utifrn denna fir det bedémas hur ling férsening som kan anses
rimlig. En sidan regel skulle ge 6nskvird flexibilitet samtidigt som
en grundliggande skyddsnivd skulle uppritthillas.

En sidan regel bor lisas mot bakgrund av den allminna regeln
om att den som riskerar att drabbas av en skada ir skyldig att vidta
dtgirder for att minska skadans omfattning. I detta sammanhang
bor detta exempelvis innebira att ersittning inte kan utgd om inte
passageraren haft tillrickliga marginaler i sitt resande.

Ersittning bér enbart utgd for styrkt skada. Detta ir en viktig
begrinsning. Det skall alltsd inte utgd nigon ersittning om inte
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forseningen lett till en forlust for passageraren. Detta kan exempel-
vis réra sig om att passageraren fitt I6neavdrag eller annan ekono-
misk forlust. Med hinsyn till transporternas karaktir bor ersitt-
ning inte kunna utgd med vilka belopp som helst. Ett sitt att
begrinsa detta dr att foreskriva att ersittningen skall vara skilig.

Oavsett om transportdrerna genom de inskrinkningar som an-
givits nu har relativt stora mojligheter att undvika att eventuella
férseningar ger ritt till ersittning, kan sddana férseningar upp-
komma pid grund av hindelser vilka transportéren inte kunnat
paverka. Exempel pd detta ir ovider eller olyckor. Det ir inte rim-
ligt att transportdrerna fr ansvara i sddana fall. Dirfér bor trans-
portdrerna som ett generellt undantag inte vara ersittningsskyldiga
om de vidtagit alla rimliga 8tgirder for att undvika en skada.

Ersdttning om resan blivit meningslos

Resenirer skall ha ritt att f3 tillbaka biljettkostnaden, om en
resa pa grund av forsening blivit meningslds f6r passageraren.

I foregdende stycke har foreslagits att passagerarna skall f3 ritt till
ersittning vid forseningar under vissa forutsittningar. Det som
regleras under denna bestimmelse ir ersittning f6r liden skada. Det
ir dock bara, som pipekats i ett mindre antal fall som nigon skada i
rittslig mening uppkommer. Fér detta krivs ju att den som drab-
bats av en forsening ocksd drabbas av en férlust som kan mitas i
pengar. Exempel pd detta skulle kunna vara om en person férlorar
arbetsfortjinst eller missar en forestillning. T sddana fall kan ersitt-
ning komma att utgd enligt den allminna bestimmelsen om ersitt-
ning for forsening. I de allra flesta fall kommer dock det enda
resultatet av en forsening att vara att passageraren forlorar tid men
att denna forlust av tid inte innebir ndgon faktisk férlust i pengar.

Utover ersittning for skada bor passagerarna ha ritt till ersitt-
ning om en foérsening innebir att syftet med en resa forfelats. Detta
kan exempelvis férekomma om en person képt en resa for att dka
till ett visst mote eller en viss forestillning, men pd grund av for-
seningen missar detta. I sidana fall dr det rimligt att passageraren
far tillbaka vad han eller hon betalat {6r biljetten. Denna ersittning
skall utgd utéver den allminna ersittningen for férsening.
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Ersdttningsansvar for resans kvalitet

Resenirer skall ha ritt att f3 tillbaka biljettkostnaden, om trans-
porten inte uppfyller vad passageraren rimligen kunde férvinta

sig.

Forseningar ir inte de dnda stdrningar som kan férekomma under
en resa. Aven om detta ir en viktig del av en resas kvalitet finns det
flera andra ingredienser i denna som ir avgérande fér om trans-
portdren kan anses ha uppfyllt sin del av avtalet. En sddan aspekt ir
det allminna skicket hos transportmedlet och om detta ir stidat pd
ett sidant sitt som passageraren har anledning att vinta sig. Aven i
sddana fall bor passageraren ha ritt att resa utan kostnad.

I enlighet med vad som angetts i de allminna utgdngspunkterna
ir kollektivtrafik ett system fér masstransporter till rimligt pris.
Redan mot denna bakgrund méiste en passagerare anses 3 tila vissa
storningar under en resa. Den som reser med kollektivtrafik kan
inte utgd frin en service pd samma héga nivd som vid dyrare trans-
porttjinster. Mot denna bakgrund bér utgdngspunkten f6r om pas-
sagerarna skall 3 pengarna tillbaka pd grund av stérningar i trans-
porttjinsten vara om tjinsten avvek frin vad passagerarna hade skil
att forvinta sig. Om passageraren dnnu inte hunnit betala f6r en
resa, bor denne istillet erbjudas att resa gratis.

Var denna nivd ligger fir avgoras mot bakgrund av bide vad det
generellt sett dr for transporttjinst som utférs och den specifika
information passageraren fatt. Sjilvklart styrs en konsuments, och i
detta fall en resenirs, forvintningar i hog grad av den marknads-
féring, m.m. som transportéren genomfoér. Detta gér dock inte att
en transportdr helt kan komma undan ansvaret genom att férséka
frinsvira sig ansvar for en resas kvalitet. Oavsett vilken informa-
tion som passageraren givits har denne alltid ritt att férvinta sig en
viss ligsta nivd pd en resas kvalitet.

Detta innebir dock inte att transportorerna skall svara f6r varje
fel och brist 1 utférandet av transporttjinsten. Det skulle inte vara
rimligt 1 férhdllande till transportérerna. P4 samma sitt som vid
forseningar bor de undgd ansvar i de fall de inte rimligen kan géras
ansvariga for bristen. Ersittning skall dirfor inte utgd 1 de fall
transportdren vidtagit alla rimliga dtgirder for att undvika stor-
ningen.

Sammantaget foreslds att passagerarna skall ha ritt att {3 tillbaka
biljettkostnaden, om transporten inte uppfyller vad de rimligen
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kunde férvinta sig. Detta skall dock bara gilla, om inte transporté-
ren vidtagit alla rimliga dtgirder foér att undvika skadan.

Sérskilda dtgirder av transportoren for att minska konsekvenserna hos
storningar

Ersittning for resans kvalitet eller f6r férsening skall inte utg3,
till den del transportéren vidtagit sirskilda dtgirder som mins-
kar passagerarnas besvir.

Enligt allminna principer inom ersittningsritten har bdda parterna
— sdvil skadevdllaren som den skadelidande — en skyldighet att
begrinsa en uppkommen skada. Flera av forslagen i denna prome-
moria bygger pi eller anknyter till denna princip. En av grundtan-
karna ir ju just att transportorerna skall ge sddan information om
uppkomna stdrningar att passagerarna skall kunna vidta &tgirder
for undvika att de leder till skada.

I linje med detta kan det finnas anledning att mer tydligt ligga
fast denna princip. Redan idag vidtar minga transportérer denna
typ av atgirder, inte enbart genom att ge god och omfattande
information, utan ocksi genom att exempelvis erbjuda taxi vid
lingre forseningar. En viktig poing ir att de dtgirder en transpor-
tor vidtar for att minska en skada kan 3beropas av transportdren
gentemot ett ansprdk pd ersittning frin en passagerare. Dessutom
mdste en passagerare utnyttja de mojligheter att minska skadan
som erbjuds av de &tgirder transportdren vidtar fér att inte dven-
tyra sin ritt till ersittning. Om passageraren underldter att vidta
sddana dtgirder, s3 har passageraren inte uppfyllt sin skyldighet att
minska skadan.

Mot denna bakgrund féreslds en allmin regel om att transporté-
rerna skall vidta dtgirder for att minska konsekvenserna av en stor-
ning eller en férsening. Det bor i stor utstrickning limnas 6ppet
vilka &tgirder som skall vidtas. Detta ir ndgot som transportdren
far anpassa efter situationen och dessutom en friga som limpar sig
vil for olika servicenivier som ett konkurrensmedel.

369



Bilaga 4

SOU 2003:104

5.5  Vilka transporter skall omfattas?

Frigan om vilka transporter som skall omfattas av de nya reglerna
delar in sig i ett antal underfrigor. En forsta ir sjilvklart vilken typ
av transporter som skall omfattas. Nista friga ir om enbart trans-
porter inom Sverige skall omfattas eller om dven internationella
transporter skall triffas av regleringen. Slutligt bér dven frigan om
enbart kommersiella transporter eller varje transport av passagerare
skall omfattas ocksé besvaras.

Vilka transportslag skall omfattas?

De nya reglerna skall gilla alla transportslag. Dock skall lagen
innehdlla ett undantag fér sddana frigor som redan nu finns
reglerade 1 annan transportrittslig lagstiftning.

Vilka transportslag som skall omfattas av de féreslagna dtgirderna
styrs i viss man av det uppdrag som givits. Foreliggande forslag ir
ett forslag inom ramen fér kollektivtrafikkommitténs och inom
jirnvigskommitténs uppdrag. Mot denna bakgrund ir det sjilvklart
att reglerna miste omfatta det som kan innefattas 1 kollektivtrafik,
och dessutom dven sidan jirnvigstrafik som normalt inte skulle
innefattas 1 begreppet kollektivtrafik.

Detta ger dock inte ndgra egentliga begrinsningar. I Sverige
genomférs kollektivtrafik med samtliga transportslag utom mojli-
gen med flyg. Nir det giller vdgtransporter kan man visserligen
friga sig om alla transporter kan f6ras in under begreppet kollek-
tivtrafik. Taxi ir ett tydhgt exempel. A andra sidan sker mycket av
firdtjinsten med taxi och den ir tydligt kollektivtrafik.

Vad detta talar f6r dr snarast att l3ta regleringen omfatta all pas-
sagerartrafik. Vad som skulle kunna tala mot detta ir dels att det
skulle kunna sigas att de bdda utredningarna gitt utanfér sina
respektive uppdrag. A andra sidan kan nodvand1ga avgrinsningar
gbras senare nir forslaget behandlas inom Regeringskansliet.
Tvirtom fir en allomfattande forslag den fordelen att det inte sak-
nas beredningsunderlag avseende ndgot transportslag vid den fort-
satta behandlingen.

Mot en generell 16sning skulle ocksa kunna anforas att det redan
finns reglering pa vissa omrdden, exempelvis genom luftfartslagen
och sjéfartslagen. Denna lagstiftning ticker dock inte alla de frigor
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som regleras 1 forslagen ovan. Det dr klart att en allomfattande
reglering méste forses med undantag for de frigor vilka behandlas i
sirskild lagstiftning, men om si sker finns det inga legala hinder
mot att vilja en sidan l6sning.

Med hinsyn till vad som nu anférts bér de forslag till forbattrat
resenirsskydd som ges i denna promemoria omfatta samtliga
transportslag.

Reglernas geografiska omfattning?

De nya reglerna skall omfatta varje transport dir dtminstone
endera av avgings- eller ankomstorten finns i Sverige.

Nir det giller reglernas geografiska tillimpningsomride finns tvd
alternativ. Antingen gors de enbart tillimpliga vid transporter dir
bide avgings- och ankomstort finns i Sverige, eller ocksd anses det
tillrdckligt att enbart en av dessa platser gor det.

Frén resenirssynvinkel dr det sjilvklart bist att reglerna ges en s8
vid tillimpning som méjligt. Ett tydligt exempel ir tigtrafiken 6ver
Oresundsbron. Den ir internationell trafik i den meningen att
avresan sker 1 Sverige med ankomstplatsen ir Képenhamn. Sam-
tidigt faller det mesta av trafiken inom kategorin kollektivtrafik.
Det skulle vara svirforstdeligt f6r enskilda varfér de inte skulle ha
samma rittigheter om de tog Oresundstiget frin Malmé central till
Svigertorp (vilket dr den sista stationen pd svensk sida) eller till
Kastrup (vilket ir den forsta pd dansk sida).

Vad som skulle kunna hivdas emot en vid geografisk tillimpning
ir att svensk lag 1 s& fall reglerar sddant som inte ror svenska for-
hillanden. Det finns dock ingen risk for detta. Aven om svensk lag
gors tillimplig pd transporter som delvis sker utomlands, blir
svensk lag inte omedelbart tillimplig pd hela den enskilda trans-
porten. Vilket lands lag som skall tillimpas i den enskilda situatio-
nen avgors av lagvalsregler inom den internationella privatritten.
Detta gor att tillimpningen av svensk ritt inte kommer att stricka
sig lingre 4n inom det “regleringsomrdde” som tillkommer den
svenska staten. I motsats till om lagen enbart skulle tillimpas pd
inrikes resor kommer reglerna att ticka hela detta omride om det
foreskrivs att de skall tillimpas dven i de fall d enbart endera av
avgings- eller ankomstorten ligger 1 Sverige.
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I f6ljd av vad som nu sagts bor de féreslagna reglerna tillimpas
vid alla transporter dir minst endera av ankomst- eller avgings-
orten ligger 1 Sverige.

Ytterligare avgrinsningars?

De nya reglerna skall bara tillimpas p& transporter som antingen
sker mot betalning eller gratis av ett transportféretag.

De begrisningar som angivits ovan ir inte tillrickliga. I ytterligare
ett avseende bor tillimpningsomrddet begrinsas. Avsikten ir ju att
reglera resenirernas skydd vid transporter som sker yrkesmaissigt.
Det finns inga skil att 1ita reglerna omfatta rent privata transpor-
ter. For att uppnd detta bor enbart sddana transporter som sker
mot ersittning omfattas av de nya reglerna.

Ett avsteg frén detta bor dock goras. Om ett transportforetag
utfér gratistransporter, exempelvis som del av en reklamkampan;j
eller som ersittning for en tidigare férsenad och ersittningsberitti-
gad transport, bér dven siddana transporter omfattas.

5.6  Ansvarig transportor

Att nya regler om skyddet fér passagerarna inférs ger dock inte
nigot omedelbart svar pd frigan om vem som skall vara ansvarig
gentemot passagerarna. I och med att allt mer komplexa transport-
yanster uppkommer blir denna friga av allt storre vikt. Nedan
behandlas frigan om vem som skall ha det ersittningsrittliga ansva-
ret gentemot passageraren. Eftersom detta ansvar pdverkas av om
informationsbestimmelsen 1 5 § foéljts och om &tgirder vidtagits
enligt vad som féljer av 8 §, ir det tillrickligt att enbart reglera vil-
ken transportdr som skall ha ansvaret enligt 6 och 7 §§. Det kan
forutsittas att denne i samarbetsavtal med andra transportérer ser
till att dven exempelvis 5 och 8 §§ uppfylls.

Den som silt en resa i eget namn skall vara ansvarig fér hela
resan oavsett om delar av den utférs av en annan transportér.

I en rudimentir transportindustri miste passagerarna képa en ny
biljett fér varje del av en resa och detta av den transportér som
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avser att genomfdra transporten. Allt eftersom uppkommer dock
mer komplexa resetjinster. Idag kan man képa kombinerade trans-
porttjinster som omfattar sivil flera olika transportérer som flera
olika transportslag. Tagplus idr ett exempel pa detta. I och med att
passageraren koper en sddan resa av en person uppkommer frigan
om vilket ansvar den som siljer resan bor ha avseende de delar av
resan som denne inte utfor?

Det kan inte komma ifriga att 8ligga den som enbart siljer en
resa som ombud fér nigon annan ett ansvar fér transporten. Dir-
emot dr det rimligt att den som 1 eget namn siljer en resa som helt
eller till dels utférs av annan far ta ansvar f6r hela resans utférande.
Skilet till detta dr att denne transportér ju fir den kommersiella
fordelen av att kunna marknadsfora ett visentligt mer omfattande
resenit dn det transportdren sjilv organiserar. Konsumentintresset
talar ocksd starkt for detta. Om en passagerare kdper en biljett av
en viss person som passageraren uppfattar som sin motpart, bor
denne 8liggas ansvaret. Det bor dirfér dvila den som siljer en resa
att klargora for konsumenten att detta sker pd uppdrag av annan
for att siljaren skall undgd ansvaret som transportér.

Huvudregeln bér alltsd vara att om inte annat visas, sd skall den
som sdlt en resa ocksd anses vara transportor. En sddan presum-
tionsregel kommer dock inte att vara s& betungande som den i for-
stone kan verka. Mycket dr givet av omstindigheterna. Den som
kdper en resa av en typisk resebyrd utgdr frin att resan siljs f6r en
viss transportdrs rikning och ir ocksd intresserad av att {8 veta vem
transportdren ir. Om nigon diremot képer en resa av en typisk
transportdr, kommer denne att utgd ifrdn att det ir transportéren
som kommer att genomféra transporten. Detta innebir att en
transportér som siljer resor f6r en annan transportdrs rikning
mdste vara mycket tydlig med att ange att det dr detta som sker.
Om transportdren inte varit tillrickligt tydlig bér den som kopt
resan kunna vinda sig mot transportéren som avtalande transpor-
tor.

Foljden av att en person eller féretag dr avtalande respektive
faktisk transportdr bor vara att de bdda dr ansvariga for resans
genomfdrande gentemot passageraren oavsett att de inte utfér den,
respektive inte har ett avtalsforhillande med passageraren. Det bor
dock uppmirksammas att en transportdr inte kan anses vara faktisk
transportdr forrin utférandet av transporten inletts och att denne
enbart bor ha ett ansvar f6r den del av transporten som denne
utfor.
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I och med att de bdda transportérerna ir gemensamt och solida-
riskt ansvariga f6r transportens genomférande uppkommer frigan i
vilken utstrickning de ocksi bor bira ansvaret fér varandras
respektive handlingar.

I vissa avseenden bor den ene av dem iven fi vidkinnas sidant
som den andre gér. En sddan punkt ir om en passagerare vint sig
till en av dem med ett klagomal eller ett ansprik. I sidana fall bor
anspriket eller kravet ocksd bli gillande mot den andre. Detta
innebir exempelvis att ett preskriptionsavbrott som riktats mot
den avtalande transportéren fir samma verkan mot den faktiske
transportdren. Som en foljd av detta bér ocksd transportdrerna
formedla ansprdk och krav till den av dem som skall svara f6r dem,
om det ir si att de kommit 6verens om att en av dem skall géra det.

Vid sidan av detta uppkommer frdgan om i vilken utstrickning
den avtalande respektive den faktiske transportéren skall vara
bundna av utfistelser som den andre av dem gér och som gir
utdver den skyddsnivd som giller enligt ovan foreslagna lagreg-
lerna. Exempelvis kan endera av dem ha utlovat att obegrinsad
ersittning skall utgd vid f6érsening. Den egentliga frigan giller bara
i de fall en sddan utfistelse sker utan den andre transportérens vet-
skap. Vad endera transportéren kinner till bor den transportéren
ocksd vara bunden av. I den situationen dir utfistelser gjorts utan
den andre transportdrens vetskap bér den avtalande transportéren
vara bunden av sidant den faktiske utlovar men inte tvirt om.
Eftersom den avtalande transportéren i férhdllande till passagera-
ren styr 6ver vem som skall vara faktisk transportér bér denne
ocksd f3 ta ansvar f6r den faktiske transportérens dtaganden gent-
emot passageraren. Det omvinda vore dock inte rimligt, eftersom
den faktiske transportdren inte har nigot avtalsforhdllande med
passageraren och inte kan 6verblicka vad denne éverenskommit
med den avtalande transportdren. Dessutom torde resenirsskyddet
uppfyllas bist genom att passageraren kan vinda sig mot den av-
talande transportdren.
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6 Forfattningskommentar
Lag om ersattning m.m. vid transport av passagerare
Lagens innebdll

1§ Denna lag innehdller bestimmelser om information, service och
ersittning vid transport av passagerare.

Den innehdller ocksd bestimmelser om det inbérdes forhdllandet
mellan de olika transportorer som genom avtal eller faktiskt dr
inblandade i en viss transport.

Paragrafen ir en informationsbestimmelse som anger lagens inne-

hall.

Lagens tillimpningsomrdde

2 § Denna lag skall tillimpas pd transporter av passagerare mellan
platser inom Sverige. Lagen skall ocksd tillimpas pd internationella
transporter av passagerare, om avgdngs- eller destinationsorten ligger i
Sverige.

Lagen skall tillimpas pd transporter av passagerare mot ersittning.
Den skall ocksa tillimpas pd transporter som utfors gratis av ett trans-
portforetag.

Paragrafen anger lagens tllimpningsomrdde och innehiller tvd
stycken.

Av det forsta stycket foljer att lagen skall tillimpas pd transpor-
ter av passagerare. Tillimpningen ir inte begrinsad till ndgon viss
typ av transport utan giller {6r alla transportslag. Det enda undan-
taget ir att den inte skall tillimpas 1 de fall d& de lagar som anges i
3 § dr ullimpliga.

I forsta stycket anges ocksd lagens geografiska tillimpnings-
omrdde. Den skall tillimpas om dtminstone endera av avgings- eller
ankomstsorten ligger i Sverige. Detta innebir dock inte att lagen
skall tillimpas 1 alla situationer under en sddan resa. I vissa fall kan
utlindsk lag vara tillimplig. Detta styrs av lagvalsregler inom den
internationella privatritten. Ett exempel pd en sddan regel ir att
skadeplatsens lag ofta skall tillimpas i friga om ersittning for

skada.
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Att lagen endast skall tillimpas p& transporter som sker mot
ersittning féljer av andra stycket. Det finns dock ett undantag frin
denna regel. Gratistransporter som utférs av ett transportforetag
omfattas ocksd. Det huvudsakliga exemplet pa detta ir passagerare
som fatt gratlsblljetter som kompensation for en tidigare forsening
eller annan stérning. Med transportforetag avses ett foretag som
annat dn vid enstaka tillfillen utfér transporter mot ersittning,
oavsett om foretaget ocksd driver annan verksamhet.

Undantag fran lagens tillimpning

3§ Denna lag skall inte tillimpas pd fragor wvilka regleras i
luftfartslagen (1957:297), sjolagen (1994:1009), jirnvdigstrafiklagen
(1985:192), lagen (1985:193) om internationell jirnvigstrafik eller
lagen (1992:1672) om paketresor.

Paragrafen begrinsar lagens tillimpning avseende sidana transpor-
ter som omfattas av annan transportrittslig lagstiftning. Bestim-
melsen far till exempel till {6ljd att lagens regler om ersittning f6r
forsening inte skall tillimpas vid luft- och sjétransporter, eftersom
sdana regler finns i sjlagen respektive luftfartslagen. Diremot
kan den generella informationsskyldigheten enligt 5 § tillimpas
dven avseende sidana transporter som en f6ljd av att de nimnda
lagarna saknar motsvarande bestimmelser.

Tvingande bestimmelser till passagerarens fordel

4 § En avoikelse fran bestimmelserna i denna lag som avtalats mellan
transportoren och en passagerare skall endast gilla, om den dr till for-
del for passageraren.

Paragrafen uttrycker lagens tvingande natur. Bestimmelsen giller
enbart till f6rmdn fér passagerare. Detta innebir att lagen bland
annat ir dispositiv vad avser det inbordes férhdllandet mellan olika
transportorer eller mellan transportéren och andra som denne har
avtal med. Ett avtal mellan sddana parter fir dock inte ha negativa
konsekvenser f6r passagerare.
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Reseinformation och transportdokument

5§ Transportorer skall ge god och tillforlitlig information om sina
transporttjinster.

For varje resa som sdlts i forvig skall information om avgdngs- och
ankomsttid, vem som skall utfora transporten eller del av den, om
detta dr annan dn den avtalande transportiren, samt pris registreras.
Passageraren skall pd begiran ges en utskrift av denna information.

Paragrafen innehdller regler om transportérernas allminna infor-
mation och om specifik reseinformation.

Forsta stycket anger generella krav foér den information som
skall ges till passagerarna. Bestimmelsen ir generellt hillen och far
utvecklas nirmare i praxis. Att en transportdr inte foljer bestim-
melsen fir inga direkta konsekvenser. Detta kan diremot indirekt
f3 betydelse vid en tillimpning av 6 och 7 §§, eftersom dessa
bestimmelser i1 stor utstrickning bygger pd vad passagerarna haft
anledning att férvinta sig. Dessutom kan en transportérs informa-
tion sjilvklart falla under marknadsféringslagens (1995:450) regler.

Andra stycket innehéller en regel om transportdokumentation
nir resor siljs 1 forskott. For att mojliggdra resande med st6d av
modern informationsteknologi innehéller lagen inte ndgot krav pd
att transportdokument skall utfirdas. Diremot skall specifik
information om resan registreras. Denna information skall inne-
fatta vissa uppgifter som ir av sirskild betydelse f6r passageraren.
Informationen behdéver inte ges till passageraren annat in pé begi-
ran. Det ricker att passageraren har tillgdng tll informationen
genom en kod eller liknande. En sddan kod behéver inte heller den
ges muntligt eller skriftligt utan kan exempelvis knytas till reseni-
rens kreditkort.

Ritt till gratis resa dd transporttjinsten inte uppfyller rimliga krav

6 § En passagerare har ritt att resa gratis, om en resa inte uppfyller
vad passageraren rimligen hade att forvinta sig. Detsamma géller om
transporten pd grund av forsening bhar forlorat sitt syfte for passagera-
ren.

I de fall passageraren redan har betalat for resan, skall priset for
resan betalas tillbaka.
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Paragrafen innehiller en definition av transportdrens ansvar f6r en
resas kvalitet. Bestimmelsen anger tvd olika situationer nir resan
skall ske gratis.

Den f6rsta situationen dr nir resan inte uppfyller vad passagera-
ren rimligen haft att forvinta sig. Vad en passagerare kan forvinta
sig styrs 1 hog grad av den information som transportdrens givit,
antingen direkt till passageraren eller i marknadsféring. Tillimp-
ningen av denna bestimmelse kommer dirfér att variera mellan
olika transportdrer och mellan olika transportslag. En transportér
som framstiller sin tjinst som en hogkvalitetstjinst far ta ett stdrre
ansvar in andra.

Den andra situationen di ritt till gratisresa kan foreligga dr d3
resan pd grund av forsening férlorat sitt syfte for passageraren.
Detta ir ndgot som i huvudsak kommer att férekomma di en resa
har ett enda specifikt syfte, som exempelvis ett mote eller en
forestillning.

Det finns inga begrinsningar avseende vilka brister i transport-
yansten som skulle kunna utlgsa ansvar enligt denna bestimmelse.
Ett exempel som redan pekats pd ovan ir att ersittning for forse-
ning kan utgd iven enligt denna bestimmelse och dven i fall d3 7 §
inte ir tillimplig.

Genom att resan som rubriken anger skall ske gratis dr ansvaret
begrinsat till resans pris. Detta innebir att passageraren skall fi
tillbaka pengar om betalning erlagts. Ersittning skall ske pa det sitt
som passageraren begir. En passagerare skall enbart behova
acceptera nya biljetter eller vouchers i de fall resan erhillits gratis.

Bestimmelsen kan tillimpas dven di passageraren reser pd ett
periodkort eller liknande. T sidant fall skall kompensation utgd i
sddan grad som idr proportionerligt i1 foérhdllande till det
passageraren drabbats av.

Att en passagerare fitt resa gratis skall inte hindra att ersittning
utgdr enligt 7 §, se nedan.

Erséittning vid forsening

7 § En passagerare har rdtt till skilig ersittning for skada till foljd av
forsening som dr lingre dn vad som passageraren rimligen bor f4 tdla,.
Detta giller dock inte om transportoren kan visa att denne vidtagit
alla rimliga dtgirder for att undvika skadan.
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Paragrafen innehdller den centrala regeln om transportérens ansvar
for forsening.

Forsta meningen innebir att en passagerare skall f3 ersittning for
skador som uppkommer vid férseningar som ir lingre in vad
denne rimligen bor f8 finna sig 1. Vad som skall anses vara en rimlig
forsening fir bedémas mot bakgrund av en rad faktorer som bl.a.
resans pris och den information som transportdren givit.
Utgdngspunkten bor vara den tidtabell en transportér publicerat
eller den avgdngstid som annars 6verenskommits. Utifrin detta far
det bedémas hur l8ng férsening som kan anses rimlig.

Bestimmelsen bér lisas mot bakgrund av den allminna regeln
om att den som riskerar att drabbas av en skada ir skyldig att vidta
dtgirder for att minska skadans omfattning. I detta sammanhang
innebir detta exempelvis att ersittning inte bor utgd om passa-
geraren inte haft tillrickliga marginaler i sitt resande.

En viktig begrinsning ligger i att passageraren enbart kan {3
ersittning for skada. Det skall alltsd inte utgd ndgon ersittning om
inte forseningen lett till en forlust f6r passageraren. Detta kan
exempelvis rora sig om att passageraren fitt 16neavdrag eller annan
ekonomisk forlust. Ersittningen skall vara skilig.

Av andra meningen féljer att ansvaret férutom de begrinsningar
som ligger 1 forsta meningen ir ett kontrollansvar. Detta innebir
att transportdren inte ansvarar for forseningar som uppkommer pd
grund av orsaker som helt ligger utanfér dennes kontroll. Exempel
pa detta ir trafikolyckor som hindrar framkomsten pd den plane-
rade resvigen och den alternativa resvigen leder till férsening.

Sérskilda dtgirder vid forsening eller annan storning

8 § Om en resa forsenas eller om en annan stérning forekommer vil-
ken gor att resan avviker fran vad passageraren hade anledning att
forvinta sig, skall transportoren omgdende informera passagerarna om
detta och dessutom vidta dtgirder for att minska konsekvenserna av
forseningen eller storningen.

Paragrafen bygger pd den generella regeln att en skadevillare ir
skyldig att vidta dtgirder f6r att minska skadan och preciserar hur
denna regel skall tillimpas 1 de aktuella fallen. Bestimmelsen skall
lisas 1 samband med bide 6 och 7 §. Med hinsyn till vilka &tgirder
som transportdren vidtagit kan det finnas anledning att sitta ned
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ersittningen for forsening eller annan stérning. Det kan till och
med férekomma att de kompenserande atgirder transportdren ir
sédana att ingen ersittning alls bor utgd. A andra sidan bér det
kunna vigas in till passagerarens férdel att transportdren inte
vidtagit dtgirder for att minska skadan trots att sidana 3tgirder
hade kunnat vidtas.

Paragrafen innehdller en allmin regel om att transportéren skall
vidta dtgirder i syfte att minska konsekvenserna av en férsening
eller annan stérning. Den kanske viktigaste av dessa 4tgirder,
informationen, anges sirskilt. I 6vrigt kan det rora sig om att
erbjuda passagerarna att fi ersittning for taxi i de fall en resa ir for-
senad med viss lingd. I ett sddant fall ir det rimligt att passagerarna
utnyttjar denna mdojlighet. Om passageraren inte gor det, bor
ersittning enbart utgd om skadan hade uppkommit dven om denna
mdjlighet hade utnyttjats.

Vid lingre forseningar kan det anses rimligt att transportdren
erbjuder ytterligare service. Detta giller exempelvis kost och logi
samt telefonsamtal. Transportdren bor inte vara skyldig att erbjuda
hogre kvalité pd évernattningen och férplignaden in vad som kan
anses rimligt 1 férhdllande till kvaliteten hos och priset pd trans-
porttjinsten.

Avtalande och faktisk transportor

9 § Transportorens skyldigheter enligt denna lag skall gilla bide den
som 1 eget namn sdlt transporten (avtalande transportor) och den som
utfor hela eller delar av transporten (faktisk transportor).

Den som silt en transport skall anses ha gjort det i eget namn, om
denne inte visar att passageraren givits sd tydlig information att passa-
geraren borde ba forstdtt att transporten sdldes pd uppdrag av annan.

Paragrafen beskriver férhdllandet mellan den avtalande och den
faktiske transportoren. Det saknar betydelse om de olika delarna av
transporten utférs av olika transportslag. Detsamma giller om de
delar av en transport som sker med ett visst transportslag sker helt
utanfér Sverige. Ett exempel dr om ett bussbolag siljer en resa vari
en bitresa som omfattas av sjolagen ingdr, en bussresa frin
Goteborg till Helsingfors, dir en buss transporterar till biten
mellan Stockholm och Abo och en annan himtar i Abo. Om en
sddan transport siljs av ett av bussbolagen, ir detta bolag iven
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ansvarigt for sjétransportdelen. Detta innebir att en passagerare
har méjligheten dberopa reglerna i denna lag till sin egen férdel.

Forsta stycket innehdller en definition av begreppen. Uppdel-
ningen ir enbart ett sitt att definiera ansvaret 1 de delar av en resa
dir den som sélt resan 1 eget namn ir ndgon annan in den som
utfér den. I de fall den som siljer en resa utfér delar av den har
denne bida funktionerna i férhillande till denna del av resan och
ensam det ersittningsrittsliga ansvaret.

Av andra stycket foljer en presumtion av att den som silt en
biljett ocksd idr avtalande transportor. Detta skall anses vara fallet
om den som silt biljetten inte visar att biljetten sdlts f6r annans
rikning. Om detta visas skall den foér vars rikning biljetten silts
anses vara avtalande transportér. Foljden av att nigon anses vara
avtalsslutande transportér dr att denne har ersittningsansvar enligt
6 och 7 §§ pd sitt som anges i 10 §. En utgdngspunkt vid bedém-
ningen av om det dr visat att en viss person inte upptritt 1 eget
namn och dirmed ir ansvarig transportér ir vilken funktion perso-
nen har och vad passageraren dirmed var att vinta sig.

Den avtalande och faktiske transportdrens respektive ansvar

10 § Den avtalande transportoren har ansvaret for hindelser under
hela transporten, medan den faktiske transportoren enbart dr ansvarig
f0r bindelser som sker under den del av transporten som denne utfor.

Om  passageraren framfor ansprik eller reklamation gentemot
endera av den avtalande eller den faktiske transportiren, skall detta
dven anses ha gjorts mot den andre.

Paragrafen innehdller tv stycken och beskriver den avtalande och
faktiske transportdrens respektive ansvar.

Enligt forsta stycket har den avtalande transportéren ansvar for
varje hindelse under transporten medan den faktiske transportéren
enbart har ansvar for den del av transporten som denne utfor.

Av andra stycket foljer att ett krav eller pdtalande av fel som
framstillts mot endera av transportérerna dven fir verkan mot den
andre. Detta innebir till exempel att ett preskriptionsavbrott mot
den ene far verkan dven mot den andre.
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Ataganden av den avtalande och den faktiske transportiren gentemot
passageraren

11 § Om den avtalande transportoren gor dtaganden gentemot passa-
geraren som dr formdnligare in bestimmelserna i denna lag, kan detta
dtagande enbart dberopas gentemot denne.

Om den faktiske transportoren gor dtaganden gentemot passagera-
ren som dr formdnligare dn bestimmelserna i denna lag, kan detta
dtagande dberopas gentemot sdvil den avtalande som den faktiske
transportoren.

I paragrafen behandlas utfistelser som gors av antingen den avta-
lande eller den faktiske transportéren och i vilken utstrickning
sddana utfistelser binder dven den andre av dem.

Enligt forsta stycket blir inte den faktiske transportdren bunden
av utfistelser som gors av den avtalande transportéren, medan det
ir tvirt om avseende utfistelser som gors av den faktiske trans-
portoren.

Transportorens regressrdtt

12 § Den som orsakar en forsening eller annan storning, for vilken
transportoren fatt lita passagerare resa gratis enligt 6 § eller betala
ersittning enligt 7 §, skall ersitta transportoren for detta.

I paragrafen finns ett fortydligande avseende transportdrens
regressritt. Att en transportdr ir skyldig att betala ut ersittning
enligt denna lag till en passagerare innebir inte att transportdren
slutligt skall bira denna kostnad. Bestimmelsen innehiller en
allmin ersittningsregel. Mot bakgrund av att lagen enligt 4 § enbart
ir tvingande till passagerarnas fordel kan transportdrer inbordes
eller med andra reglera regressansvaret genom avtal. Ett krav
grundat pd avtal kan férekomma i de fall ndgon som transportéren
har avtal med, exempelvis en infrastrukturhillare, orsakat en forse-
ning eller annan stérning. Ett annat exempel ir om ett bolag som
skall stida transportmedel eller lokaler misskott detta pd sidant sitt
att transportéren nodgats kompensera passagerarna. Om avtal
saknas kan regressritten hanteras via skadestdndslagens regler.

Denna lag trider i kraft den 1 juli 2004.
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Statsstod

1 Inledning

Enligt tilliggsdirektiv 2002:128 till utredningen ska utredaren
foresld en limplig form fér att frimja godstransporter pd jirnvig
dir sidana av godstdgoperatdrer inte har bedémts vara méjliga att
uppritthdlla pd kommersiella grunder. Forslagen ska std i dverens-
stimmelse med EU:s statsstodsregler.

Bakgrunden till uppdraget ir att jirnvigsforetag i vissa delar av
landet har bedémt att transportunderlaget inte har varit tillrickligt
stort for att en lonsam godstrafik ska kunna uppritthéllas.
Eftersom det finns outnyttjad infrastruktur 1 form av spir och
andra anliggningar ir det enligt tlliggsdirektivet angeliget att
frimja godstransporter pd just jirnvig.

Jag kommer nedan att behandla st6d i form av bidrag m.m.

2 Stod i form av bidrag m.m. till olonsam godstrafik

Med anledning av uppdraget och dess nira anknytning till EU:s
statsstodsregler kommer jag inledningsvis att redogéra for gillande
ritt inom detta omrdde samt kortfattat for de forslag till dindringar
av nu gillande aktuella EG-férordningar. Direfter kommer jag att
analysera hur olika former av stéditgirder i form av bidrag m.m.
specifikt till godstrafik pd jirnvig kan anses st i 6verensstimmelse
med EU:s statsstddsregler.

Redan idag fir transportbidrag under vissa férutsittningar lim-
nas som bidrag till transportkostnaden f6r godstransporter pd jirn-
vig, yrkesmissig trafik pd vig eller till sjoss.' Bidraget kan ges till
fysiska personer som bor 1 Sverige eller juridiska personer med
verksamhet 1 Sverige. Stddomride for transportbidraget ir
Norrbottens, Visterbottens, Jimtlands och Visternorrlands lin.

! Forordning (2000:281) om regionalt transportbidrag.
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Stédet bestir av en ersittning, som beriknas enligt en stigande
skala 1 forhdllande till avstdndet f6r en del av de merkostnader for
transporter som dessa foretag dsamkats pd grund av att de ir avlig-
set beligna. Av kommissionens riktlinjer for statligt st6d for regio-
nala indam3l* framgr bl.a. att bedémningen av merkostnaden bér
grunda sig pd det billigaste transportsittet och den kortaste vigen
mellan platsen f6r produktion och platserna fér kommersiell
avsittning. D3 transportbidraget inte specifikt gynnar jirnvigs-
foretag eller en viss jirnvigsstricka kommer det inte att berdras
ytterligare 1 den féljande framstillningen.

Jag kommer inte heller att beréra det s.k. Marco Polo-program-
met’ di stéditgirder enligt detta program méste inbegripa minst
tvd linders territorium.

3 Bestammelser om statsstod enligt giallande EG-ratt

3.1 Allmant

Gemenskapens konkurrenspolitik dr en av pelarna som
Europeiska kommissionens insatser pd det ekonomiska omridet
vilar pd. Dessa insatser himtar inspiration frin férdragets princip
om “en dppnad marknadsekonomi med fri konkurrens”. Férdraget
slar alltsd fast att marknaden och konkurrensen spelar en
grundliggande roll nir det giller att garantera konsumentens bista,
att uppmuntra till en optimal férdelning av resurserna och att skapa
limpliga incitament som leder tll att foretagen efterstrivar
produktionseffektivitet, kvalitet och nytinkande. Med hjilp av sin
ekonomiska politik férsker kommissionen stirka industrins till-
vixt och konkurrenskraft genom att sikra en reell konkurrens pa
den inre marknaden och skapa forutsittningar fér att marknaden
ska fungera vil, samtidigt som hinsyn tas till den sirskilda formen
av social marknadsekonomi i EU-linderna.

En mycket viktig del i konkurrenspolitiken ir kontrollen av det
statliga stodet. Statligt stéd kan motverka den fria konkurrensen
genom att resurserna inte férdelas pd mest effektiva sitt och genom
att hota den inre marknadens enhet. I flera fall minskar statliga stod

2EGT C 74, 10.3.1998, s. 9 indrat genom EGT C 258, 9.9.2000 s. 5.

* Europaparlamentets och ridets férordning 1382/2003/EG av den 22 juli 2003 om bevil-
jande av ekonomiskt gemenskapsstod till forbittring av  godstransportsystemets
miljdprestanda. Forlagan till Marco Polo-programmet var det s.k. PACT-programmet
(pilotdtgirder f6r kombinerade transporter) som upphérde i december 2001.
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den ekonomiska vilfirden och foérsvagar incitamenten for fére-
tagen att effektivisera sin verksamhet. Stoden gor det dven mojligt
for mindre effektiva foretag att 6verleva pd bekostnad av de mer
effektiva foretagen.

De grundliggande bestimmelserna for vilka typer av stéd som ir
férbjudna respektive tillitna finns i artikel 87 i EG-foérdraget. Arti-
keln bestdr av tre delar. Den forsta delen (artikel 87.1) anger ett
principiellt f6rbud mot offentligt stdd som snedvrider eller hotar
att snedvrida konkurrensen genom att gynna vissa foretag eller viss
produktion. Den andra delen (artikel 87.2) anger vilka typer av
stdd som ir forenliga med EU:s regler. Det ir bl.a. bidrag av social
natur och bidrag till avhjilpande av skador vid naturkatastrofer etc.
Den tredje delen (artikel 87.3) anger vilka typer av stéd som kan
vara férenliga med EU:s regler. Dessa ir;

o stdd for att frimja den ekonomiska utvecklingen 1 regioner dir
levnadsstandarden ir onormalt 18g eller dir det rider allvarlig
brist pd sysselsittning,

o stdd for att frimja genomfdrandet av viktiga projekt av gemen-
samt europeiskt intresse eller for att avhjilpa en allvarlig stor-
ning 1 en medlemsstats ekonomi,

o stdd for att underlitta utveckling av vissa niringsverksamheter
eller vissa regioner, nir det inte piverkar handeln i negativ rikt-
ning i en omfattning som strider mot det gemensamma intres-
set,

e stdd for att frimja kultur och bevara kulturarvet om sddant
stdd inte paverkar handelsvillkoren och konkurrensen i en
omfattning som strider mot det gemensamma intresset.

Rédet kan dessutom p3 f6rslag frin kommissionen med kvalificerad
majoritet besluta om att tilldta st6d av annat slag.

Allt offentligt stéd som ticks av det principiella stédférbudet i
artikel 87.1 dr forbjudet om det inte ir tilldtet enligt undantags-
bestimmelserna i artikel 87.2-3 eller om inte annat anges i férdra-
get.

Av artikel 88 framgir att medlemsstaterna ska underritta
kommissionen i férvig om planerade stoddtgirder som faller under
artikel 87.3. En st6dtgird fir inte genomfdras innan kommissio-
nen godkint den. Om en medlemsstat genomfor en stodatgird
utan att detta har anmilts och godkints av kommissionen kan
kommissionen besluta att stédet ska betalas tillbaka med rinta om
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det skulle visa sig att stodet inte uppfyller férutsittningarna for
undantagen 1 artikel 87.2-3.

Ridet fir enligt artikel 89 med kvalificerad majoritet pa forslag
frin kommissionen anta de férordningar som behévs for tillimp-
ningen av bl.a. artikel 87. Kommissionen har antagit ett antal for-
ordningar, riktlinjer och meddelanden som specificerar under vilka
forutsittningar som sidana stoddtgirder kan godtas. Kommissio-
nen har t.ex. antagit en férordning om tillimpningen av artiklarna
87 och 88 i EG-fordraget pd stdd av mindre betydelse*. Denna f6r-
ordning giller emellertid inte fér transportsektorn. Vidare har
kommissionen antagit en férordning om tillimpningen av artik-
larna 87 och 88 i EG-fordraget pd statligt stod till sma och medel-
stora féretag’. I férordningen anges dock, med hinvisning till arti-
kel 87.3 ¢ i EG-férdraget, att stdd enligt férordningen inte bér ha
som enda syfte att fortlopande eller periodiskt minska de drifts-
kostnader som stédmottagaren normalt ska std for. Tillimpnings-
omrddet for férordningen dr dirfor begrinsad till stod som ges till
vissa materiella och immateriella investeringar, vissa tjinster som
tillhandahills stddmottagaren och viss 6vrig verksamhet.

3.2  Statsstod enligt artikel 87.1 i EG-fordraget

For att statsstéd ska foreligga krivs att samtliga forutsittningar i
artikel 87.1 ir uppfyllda. Om en eller flera av férutsittningarna i
artikeln inte ir uppfyllda foreligger inget statsstdd och dtgirden
kan dirfér vidtas utan att den behdver anmiilas till kommissionen.
De forutsittningar som mdste vara uppfyllda fér att statstdd ska
anses foreligga dr foljande.

1. Det ska vara friga om ett stdd,

2. stddet ska ges av en medlemsstat eller med hjilp av statliga
medel,

3. stodet ska snedvrida eller hota att snedvrida konkurrensen
genom att gynna vissa foéretag eller viss produktion,

4. stodet ska paverka handeln mellan medlemsstaterna.

* Kommissionens férordning 69/2001/EG av den 12 januari 2001 om tillimpningen av
artiklarna 87 och 88 1 EG-fordraget pa stdd av mindre betydelse.

> Kommissionens férordning 70/2001/EG av den 12 januari 2001 om tillimpningen av
artiklarna 87 och 88 1 EG-fordraget pa statligt stdd till smd och medelstora foretag.
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Vad giller det forsta rekvisitet behover stédet inte ha formen av
positiva dtgirder utan kan t.ex. utgoras av skatte- eller andra former
av rabatter. Aven statliga garantier eller borgensitagande betraktas
som en form av statsstdd. Det avgdrande kriteriet ir att mottagaren
har kommit 1 8tnjutande av férdelar som inte motsvaras av jimfor-
liga uppoffringar. Statsstédsreglerna férhindrar dock inte att staten
1 egenskap av dgare tillskjuter kapital till ett foretag. I ett sddant fall
forutsitts dock att staten som finansiir féljer principen om mark-
nadsekonomiskt agerande, d.v.s. handlar p3 ett sitt som ocksd pri-
vata finansiirer och placerare kan acceptera i den aktuella situatio-
nen.

For det andra férutsitter tillimpningen av EU:s regler om stats-
stod att det dr friga om &tgirder som innebir att offentliga medel
anvinds. Statsstdd foreligger oavsett om staten, kommuner, lands-
ting, myndigheter, offentliga eller privata bolag delar ut statliga
medel.

For det tredje krivs att den kompensation som beviljats innebir
en fordel och att denna foérdel ska vara selektiv. Kriteriet for
selektivitet dr uppfyllt nir férdelen ir forbehdllen ndgot eller ndgra
foretag eller en sirskild sektor. Om ett st6d t.ex. endast ges till
jirnvigen kan detta innebira att jirnvigen gynnas pd bekostnad av
konkurrenter frin andra transportsektorer. Stéd som péverkar
ekonomin i dess helhet omfattas inte av artikel 87.1.

For det fjarde krivs att tgirden 1 friga har inverkningar p han-
deln mellan medlemsstaterna.

En 3tgird som ir forbjuden enligt artikel 87.1 kan, som ovan
nimnts, falla under de undantag som anges 1 artikel 87.2-3 eller pd
andra stillen 1 férdraget (t.ex. de sirskilda reglerna f6r transporter,
se nedan).

3.3 Sarskilda regler for transporter

I artikel 73 1 EG-f6rdraget anges att stod ir férenligt med fordraget
om det tillgodoser behovet av samordning av transporter eller om
det innebir ersittning f6r allmin trafikplikt. Bestimmelsen ir ett
undantag frin de allmidnna bestimmelser som normalt ir tillimpliga
pd statligt stod.

Rédets forordningar 1191/69EEG och 1107/70/EEG har antagits
med st6d av artikel 73 1 EG-férdraget.
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3.3.1 Forordning 1191/69/EEG av den 26 juni 1969 om
medlemsstaternas atgarder i fraga om allman trafikplikt
pa jarnvag, vag och inre vattenvigar

I férordningen riknas olika former av ersittning upp som ir féren-
liga med bestimmelsen om ersittning f6r allmin trafikplikt enligt
artikel 73 1 EG-foérdraget. Med allmin trafikplikt avses skyldigheter
som ett transportforetag inte alls skulle fullgéra i samma utstrick-
ning eller pd samma sitt, om det enbart tog hinsyn till sina egna
affirsintressen.

Av artikel 1 i forordningen, 1 dess lydelse enligt férordning
1893/91/EEG, framgir att den ska tillimpas pd transportféretag
som utfér transporter pd jirnvdg, vig och inre vattenvigar.
Medlemsstaterna fir emellertid frin férordningens tillimpnings-
omride undanta féretag vilkas verksamhet ir begrinsad uteslutande
till stads-, f6rorts- eller regional trafik.

Vidare stadgas i artikeln att medlemsstaterna ska upphiva de
med begreppet offentlig tjinst férbundna forpliktelserna.
Medlemsstaterna fir dock behdlla eller besluta om allmin
trafikplikt 1 fr8ga om stads- fororts- eller regionala
persontransporter.

For att sikerstilla en tillricklig tillgdng till transporttjinster, sir-
skilt med beaktande av sociala och miljomissiga faktorer samt
fysisk planering eller for att erbjuda specialtaxor for vissa grupper
av passagerare, far medlemsstaternas behériga myndigheter ingd
avtal med ett transportféretag om trafiktjinster pd grund av allmin
trafikplikt.

Med avtal om trafiktjinster pd grund av allmin trafikplikt avses
enligt artikel 14 ett avtal som slutits mellan en medlemsstats behs-
riga myndigheter och ett transportféretag for att tillhandahilla all-
minheten tillrickliga transporttjinster. I férordningen behandlas
emellertid inte frigan om hur avtal om allminna tjinster ska slutas.

3.3.2 Forordning 1107/70/EEG av den 4 juni 1970 om stod
till transporter pa jarnvag, vag och inre vattenvigar

Foérordningen innehidller bl.a. bestimmelser om 1 vilka fall och
under vilka férutsittningar medlemsstaterna fir vidta samordnings-
dtgirder eller utge ersittning for allmin trafikplikt i den mén detta
inte regleras i férordning 1191/69/EEG.
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I férordningen anges inledningsvis att det ir ett visentligt mal
fér den gemensamma transportpolitiken att avskaffa olikheter som
kan snedvrida konkurrensvillkoren p& transportmarknaden.

I artikel 3 1 férordningen stadgas bl.a. att medlemsstaterna med
beaktande av foreskrifterna i férordning 1191/69/EEG varken ska
vidta sddana samordningsitgirder eller 8ligga sidana skyldigheter
som ingdr 1 begreppet allmin trafikplikt som medfér ritt till stod
enligt artikel 73 i férdraget, utom i de fall och under de omstindig-
heter som anges i artikeln. Medlemsstaterna kan sdledes endast
dberopa artikel 73 i EG-férdraget i de fall som anges i férord-
ningarna.

De fall och omstindigheter som anges i férordningen ir i friga
om samordning av transporter bl.a. nir stéd beviljas féretag som
méste bira kostnader for den infrastruktur de anvinder medan
andra foretag inte drabbas av liknande kostnader. D3 virdet av
sddana kostnader ska beriknas ska hinsyn tas till de infrastruk-
turkostnader som konkurrerande transportmedel inte behéver
bira. Vidare har tidigare stod under vissa forutsittningar kunnat
beviljas i avsikt att underlitta utvecklingen av kombinerade trans-
porter. Stéd kan bla. dven ges for fullgérande av sidana skyldig-
heter som ingdr i begreppet allmin trafikplikt nir ersittning betalas
till féretag som bedriver transporter pd jirnvig och inre vattenvigar
och som inte omfattas av férordning 1191/69/EEG. Den sista
bestimmelsen ska ses mot att férordning 1191/69/EEG inled-
ningsvis inte tillimpades pd féretag, med undantag f6r de nationella
jirnvigsforetagen, som huvudsakligen tillhandahéll transport-
tjanster av lokal eller regional karaktir. Denna begrinsning ir nu
borttagen.

Forhandsinformation enligt artikel 88.3 1 EG-férdraget behover
inte ges nir ersittning betalas ut enligt férordningen.

3.4 Forslag till nya EG-forordningar

Det pdgir f6r nirvarande ett arbete inom EU med att ersitta for-
ordningarna 1191/69/EEG och 1107/70/EEG med tvd nya. Med
hinsyn hirtill kommer jag att 1 korthet redogéra for innehillet 1 de
forslag till férordningar som kommissionen limnat till ridet. Det
ir dock fortfarande oklart om dessa férordningar kommer att trida
1 kraft och 1 s3 fall hur de i slutindan kommer att se ut.
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Forslaget till forordning om stéd till samordning av transporter
pi jirnvdg, vig och inre vattenvigar® foreslis ersitta férordning
1107/70/EEG. I férslaget anges undantag frdn huvudregeln rérande
statstdd for stod till utveckling eller drift av transportinfrastruktur
och till godtransportféretag for nyttjandet av infrastruktur.
Gemenskapen har en lingre tid féresprdkat en strategi for att
uppnd ett hdllbart transportsystem som mojliggér och uppmuntrar
dtgirder for att ersitta for obetalda tilliggskostnader for konkurre-
rande transportsitt, som t.ex. infrastrukturskador, féroreningar,
buller, trafikstockning samt hilso- och olyckskostnader. D3 si
dnnu inte har blivit verklighet féreslds att ett stddsystem till trans-
portféretag for godstransport fér anvindningen av infrastruktur
kan godtas for det fall det avser att kompensera for obetalda kost-
nader hos konkurrerande transportsitt. Det bor enligt forslaget
krivas att medlemsstaterna visar att sddana system endast ersitter
for bestimda obetalda sirkostnader och de bor vara tidsbegrinsade.
Dessutom far stddet inte ge upphov till en snedvridning av konkur-
rensen i en omfattning som strider mot det gemensamma intresset.

Forslaget till férordning om medlemsstaternas &tgirder i friga
om krav pd allminna tjinster och slutande av avtal om allminna
yjanster avseende persontransporter pd jirnvig, vig och inre vat-
tenvigar’ foreslds ersitta férordning 1191/69/EEG. Som namnet
antyder ir férordningen endast tillimplig pd kollektivtrafik.

4 Tankbara stédatgérder i form av bidrag m.m. till
olonsam godstrafik
4.1 Inledning

En st6ddtgird 1 from av bidrag till olénsam godstrafik pd jirnvig
kan utformas pd olika sitt. For det férsta kan bidrag ges genom
investeringsstdd, t.ex. till anliggningar och utrustning. For det
andra kan stdd ges direkt eller indirekt till jirnvigsforetag genom
t.ex. driftsbidrag, rabattering av infrastrukturavgiften eller genom
nigon form av upphandlingstérfarande for att tillse att gods trans-
porteras pi just jirnvig.

¢ KOM(2000)5, Forslag till ridets forordning om stéd till samordning av transporter pd
jirnvig, vig och inte vattenvigar.

7 KOM(2000)7, Férslag till Europaparlamentets och ridets férordning om medlemsstaternas
3tgirder 1 friga om krav pd allminna tjinster och slutande av avtal om allminna tjinster
avseende persontransporter pi jirnvig, vig och inre vattenvigar.
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4.2 Stodatgirders forenlighet med artikel 87.1 i EG-férdraget

For att kunna faststilla om en ersittning utgér stdd till ett féretag 1
den mening som avses i artikel 87.1 i EG-fordraget miste en
bedémning géras om dtgirden

e Dbeviljas av staten eller med statliga medel,
e kan snedvrida konkurrensen,

e gynnar vissa foretag eller viss sektor,

e paverkar handeln mellan medlemsstater.

Oavsett om stddet ges i form av ett direkt bidrag till ett foretag
eller genom att en rabatt ges pd de avgifter som infrastruktur-
forvaltaren debiterar jirnvigsforetaget eller om en upphandling av
godstrafiken sker kommer stddet att finansieras genom statliga
medel.

Vidare skulle ett stéd gynna enskilda jirnvigsforetag genom att
minska de kostnader som de normalt skulle ha haft och stédet
kommer att gynna dessa féretag pd bekostnad av konkurrenter frin
andra transportslag dn jirnvigen. Detsamma giller vid inférandet
av ett rabattsystem. Det skulle siledes vara ett selektivt sté6d som
kan komma att snedvrida konkurrensen.

Eftersom foretagen verkar pd en marknad som ir dppen for
konkurrens frin andra aktérer i gemenskapen kan det antas att
kriteriet f6r piverkan pd handeln mellan medlemsstater kommer att
uppfyllas.

Med hinsyn till ovanstiende torde ett stéd till olénsamma
godstransporter vara att anse som statsstdd 1 enlighet med artikel
87.1 1 EG-férdraget och dirmed 1 princip férbjudet om det inte
faller inom ndgra av de undantag som finns i férdraget och som
utvecklats 1 den sekundira gemenskapsritten.

Innan jag gir vidare till dessa undantag kan det vara limpligt att
nimna nigot om den nyligen meddelade domen av EG-domstolen i
det s.k. Altmark-malet (C-280/00). Domstolen fann i detta mél
bla. att offentligt stéd som syftar till att mojliggora linjetrafik
inom ramen f6r stads-, férorts- och regional trafik inte omfattas av
artikel 87.1 i EG-fordraget 1 de fall di detta st6d utgédr ersittning
som motsvarar ett vederlag f6r tjinster som det mottagande fore-
taget har tillhandahillit f6r att fullgéra allmin trafikplikt. For att
det i ett konkret fall ska kunna anses att en sidan ersittning inte
utgdr statligt stdd maste, enligt domen, fyra villkor vara uppfyllda.
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e For det forsta ska det mottagande foretaget faktiskt ha lagts
en skyldighet att tillhandahilla allminnyttiga tjinster och
denna skyldighet ska vara klart definierad,

e {6r det andra ska de kriterier pd grundval av vilka ersittningen
beriknas vara faststillda i forvig pa ett objektivt och dppet sitt,

o for det tredje fir ersittningen inte dverstiga vad som krivs for
att ticka hela eller delar av de kostnader som har uppkommit i
samband med skyldigheten att tillhandahdlla allminnyttiga
tjinster med hinsyn tagen till de intikter som dirvid har erhil-
lits och till en rimlig vinst pd grundval av fullgérandet av denna
skyldighet,

o for det fjirde ska, nir urvalet sker utanfér ramen for ett
offentligt upphandlingsférfarande, storleken av ersittningen
faststillas pd grundval av en undersékning av de kostnader som
ett genomsnittligt transportforetag skulle ha samkats.

Kan denna dom f8 nigon inverkan pd frigan om stoditgirder till
godstransport pd jirnvig ir forenliga med EU:s statsstodsregler?
Det ska forst erinras om att mélet handlade om ett lokalt buss-
féretag som hade beviljats tillstdnd och stéd for persontrafik med
buss. Ett av kraven som domstolen stiller upp f6r att stddet inte
ska omfattas av artikel 87.1 ir att foretaget tillhandahdller allmin-
nyttiga tjinster. Under férutsittning att det finns tillging till andra
former av godstransport dn pd jirnvig och att tillgdngen av dessa
tillgodoser transportbehoven torde Altmark-domens inte kunna
dberopas for att infora en stoditgird till ett specifikt transportslag
pi en kommersiell, 6ppen och fungerande marknad.®

4.3  Stdd med tillampning av artikel 87.2-3 i EG-fordraget

Enligt artikel 87.3 ¢ kan st6d for att underlitta utveckling av vissa
niringsverksamheter vara férenligt med den gemensamma markna-
den nir det inte paverkar handeln i negativ riktning i en omfattning
som strider mot det gemensamma intresset.

Kommissionen har sett positivt pd offenthgt stdd som gynnar
jirnvigen som transportmedel, 1 synnerhet investeringar i infra-

8 Jfr. rapport frin Kommissionen om liget nir det giller arbetet med riktlinjerna fér statligt
stod till tjdnster av allmint intresse, KOM (2002) 636, dir kommissionen uppger att den
inom ramen for tillimpningen av konkurrensreglerna bl.a. har som mélsittning att vervaka
att de tjinster som ir utsatta for konkurrens och som inte avser allminhetens intresse, inte
klassificeras som tjinster av allmint ekonomiskt intresse.
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struktur. Kommissionen anger 1 sin rapport om konkurrenspoliti-
ken 2002 bl.a. féljande rérande kombinerade transporter.” Gemen-
skapen har under senare tid s6kt uppnd ett balanserat intermodalt
transportsystem och gynnandet av kombitransporternas konkur-
renskraft gentemot landsvigarna ir en del av denna politik. Det
centrala médlet f6r EG:s kombitransportpolitik dr att nd en bittre
balans mellan transportsitten och flytta transporterna frin landsvig
till andra transportmedel. Kommissionen ir positivt instilld till
stodordningar som avser att frimja dessa transportsitt genom for-
virv av utrustning avsedd f6r kombitransport och konstruktion av
sirskild infrastruktur.

Det finns sdledes stora mojligheter att infora ett stddsystem for
att frimja jirnvigen genom olika former av investeringsbidrag t.ex.
genom bidrag till utrustning avsedd fér kombitransport. Vad dir-
emot giller driftstod ir kommissionen negativt instilld till sddana
stdd eftersom dessa tilldter en verksamhet att kunna 6verleva pd en
marknad pd bekostnad av dess konkurrenter. I vissa undantagsfall
kan drifttillstdnd tilldtas, t.ex. genom det ovan beskrivna transport-
stodet eller genom kompensation fér kostnader som andra trans-
portslag inte har.

Det har 1 praxis ansetts att artikel 87.3 ¢ inte direkt kan tillimpas
1 friga om stdd av bevarande karaktir, t.ex. omkostnadsgarantier,
eller produktionsstéd m.m."° Det dr dirfér inte troligt att ett drift-
stod skulle kunna godkinnas genom att direkt tillimpa artikel
87.3 ¢ . Ovriga undantag i artikel 87.2-3 ir inte tillimpliga.

4.4  Stod enligt artikel 73 i EG-fordraget
4.4.1 Forordning 1107/70/EEG

Som ovan redogjorts for stadgas 1 artikel 73 1 EG-fordraget att stod dr
forenligt med fordraget om det tillgodoser behovet av samordning av
transporter eller om det innebir ersittning f6r allmin trafikplikt.
Enligt artikel 3.1 b) i férordning 1107/70/EEG kan, i friga om
samordning av transporter, stdd beviljas féretag som mdste bira
kostnader fér den infrastruktur som de anvinder medan andra
foretag inte drabbas av liknande kostnader. Dessutom tilliter

? XXXII:e rapporten om konkurrenspolitiken, 2002, s. 95f.
1°Se bl.a. EU-Karnov 1998/99, s. 1102, not 14 och dir angiven praxis.
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artikel 10 i direktiv 2001/14/EG"" att medlemsstaterna infér ett
tidsbegrinsat system for ersittning fér anvindning av jirnvigs-
infrastruktur f6r bevisligen icke tickta miljokostnader, olycksrela-
terade kostnader och infrastrukturkostnader i den man dessa kost-
nader 6verstiger motsvarande kostnader for jirnvigen.

Jag har i delbetinkandet Rditt pd spdret angett att Sverige pd
avgiftsomrddet sedan linge betraktats som ett féregdngsland i friga
om att tillimpa de principer i EU:s vitbok om "En modell fér ett
stegvis inférande av gemensamma avgiftsprinciper fér transport-
infrastruktur” (KOM (1998) 466). Idén med ett system med
gemensamma avgifter dr att skapa likvirdiga konkurrensférhéllan-
den pd en 6ppen transportmarknad och att lita transporterna betala
sina verkliga kostnader — med andra ord internalisera de externa
kostnaderna fér nedsmutsning genom utslipp, vintetider och
olyckor m.m. P4 detta sitt ska konkurrensneutralitet skapas mellan
transportslagen. Sverige arbetar kontinuerligt med att utveckla ett
rittvisande kostnadsansvar f6r de olika transportsitten.

Vill Sverige genomféra en stdditgird enligt denna artikel 3.1 b 1
férordningen méste man kunna visa att ett sidant st6d verkligen
innebir kompensation f6r bestimda obetalda externa kostnader f6r
konkurrerande transportmedel.

Kommissionen godkinde den 11 december 2002 en férlingning i
fyra ar av en dansk st6ddtgird som uppviger effekterna av jirn-
vigsinfrastrukturavgifter genom ett miljébidrag till transport av
gods med jirnvig."? Stodet ges till jirnvigstransportdrer som utfér
godstrafik pd jirnvig till eller frin danska stationer. Jirnvigstrans-
portdrer som utfor transittrafik erhdller inget stéd utom for det fall
operatdren kan visa att godset har omlastats frin vig till jirnvig.
Kommissionen ansig att stoddtgirden var att betrakta som stod
enligt artikel 87.1 1 EG-férdraget. Kommissionen godkinde emel-
lertid stodatgirden med tillimpning av artikel 73 1 EG-f6rdraget
och artikel 3.1 b i férordning 1107/70/EEG.

4.4.2 Forordning 1191/69/EEG

Av artikel 1.1 1 férordning 1191/69/EEG i1 dess lydelse enligt for-
ordning 1893/91/EEG framgdr att férordningen ska tillimpas pd

"' Europaparlamentets och ridets direktiv 2001/14/EG av den 26 februari 2001 om
tilldelning av infrastrukturkapacitet, uttag av avgifter for utnyttjande av jirnvigsinfrastruk-
tur och utfirdande av sikerhetsintyg.

12 Arende N 287/2002
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transportféretag som utfor transporter pd jirnvig, vig och inre
vattenvigar. Férordningen ir siledes per definition tillimplig dven
pa foretag som utfér godstransporter.

Enligt artikel 1.3 och 1.5 f&r medlemsstaterna bibehilla eller
besluta om allmin trafikplikt endast vad giller stads-, férorts- och
regionala persontransporter. Enligt artikel 1.4 f8r medlemsstaternas
behériga myndigheter emellertid ingd avtal med ett transportfére-
tag om trafiktjinster pd grund av allmin trafikplikt for att siker-
stilla en tillricklig tillgdng till transporttjinster, sirskilt med beak-
tande av sociala och miljémissiga faktorer samt fysisk planering
eller f6r att erbjuda specialtaxor f6r vissa grupper av passagerare.

Aven om forordningen inte uttryckligen undantar godstrafik bér
man enligt min mening vara férsiktig med att idag tillimpa den pd
godstrafik. Det dr nistan 35 &r sedan férordningen antogs och vid
den tidpunkten férvaltades jirnvigstransportdérerna och niten i
stor utstrickning av medlemsstaterna sjilva. Sedan dess har det
skett en betydande avreglering inom jirnvigssektorn, framférallt
pa godssidan. Den foreslagna férordningen som eventuellt kommer
att ersitta férordning 1191/69/EEG ir dessutom endast tillimplig
pd kollektivtrafik. Jag har heller inte kunnat finna nigot fall dir
stod till godstrafik godkints med tillimpning av denna férordning.

4.5  Stodatgarder i form av rabatter enligt artikel 9 i direktiv
2001/14/EG

Av artikel 7.3 i direktiv 2001/14/EG framgir att de avgifter som
infrastrukturférvaltaren ska ta ut fér minimipaketet och ban-
tilltridestjinsterna ska faststillas till den kostnad som uppstir som
en direkt foljd av den tigtrafik som bedrivs. Jag har i1 del-
betinkandet Rditt pd spdret anfért att detta bor tolkas som den kort-
siktiga samhillsekonomiska marginalkostnaden. Dirutéver fir en
extra avgift tas ut for att visa att det foreligger brist pd kapacitet
(artikel 7.4) och hinsyn fir dven tas till kostnader for miljopaver-
kan (artikel 7.5). T artikel 10 ges en mojlighet att kompensera jirn-
vigstrafiken fér kostnader som drabbar denna om inte avgifter tas
ut 1 motsvarande utstrickning inom andra trafikslag. Denna artikel
motsvarar i huvudsak artikel 3.1 b i f6rordning 1107/70/EG.

I artikel 9 1 direktivet anges att utan att det pdverkar bl.a. artikel
87 1 EG-fordraget och trots vad som sigs i artikel 7.3 1 direktivet
kan rabatter under vissa forutsittningar ges pd de avgifter som
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infrastrukturforvaltaren debiterar jirnvigsforetaget. Huvudregeln
ddrvid dr att rabatter ska begrinsas till den faktiska besparingen av
administrativa kostnader for infrastrukturférvaltaren. Enligt artikel
9.3 far emellertid f6rvaltaren inféra ett program, som ir tillgingliga
for alla anvindare av infrastrukturen fér bestimda trafikfléden,
med tidsbegrinsade rabatter for att frimja utvecklingen av ny jirn-
vigstrafik eller rabatter som uppmuntrar till anvindning av avsevirt
underutnyttjade linjer.

En tinkbar stéditgird till olénsam godstrafik, under férutsitt-
ning att det ir friga om trafik pd avsevirt underutnyttjade linjer,
skulle dirmed vara att infora en rabatt pd de avgifter som infra-
strukturférvaltaren debiterar jirnvigsforetaget. En ytterligare for-
utsittning ir att en sddan 3tgird inte pdverkar handeln i negativ
riktning 1 en omfattning som strider mot det gemensamma intres-
set (jfr art. 87.3 ¢ 1 EG-fordraget).

4.6 Slutsats

Stod tll godstrafiken pd jirnvig bor bla. med hinsyn till EU:s
statsstddsregler inte utformas som ett driftstdd. Detta fir anses
vara fallet med direkta driftsbidrag till olénsamma godstransporter
eller dd bidraget ges efter en upphandling. Satsningar bér istillet
ske genom olika former av investeringsstdd, t.ex. 1 utrustning for
att underlitta f6r kombinerade transporter. Som ovan nimnts finns
dock en mojlighet enligt direktiv 2001/14/EG att inféra rabatter pa
infrastrukturavgifterna pa linjer som ir avsevirt underutnyttjade.
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