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Konkurrensen pa den framtida
persontrafikmarknaden

Forslag

Inga ensamritter ska gilla. Alla som uppfyller grundliggande
villkor f&r ansdka om tagligen.

e Rikstrafiken och trafikhuvudminnen ska ta fram ldngsiktiga

trafikférsorjningsprogram innehdllande samhillets minimi-
krav och ambitioner f6r den trafik som bér finnas f6r med-
borgarna. Programmen ska utvecklas efter samrdd med behériga
myndigheter och jirnvigstéretag och offentliggéras. Program-
men boér omfatta en period av cirka tio &r med limpliga
revideringstillfillen.

Ett annonseringsforfarande for att underséka marknadens
intresse ska foregd all upphandling av trafik (enligt férebild
frin flyget och EG:s marknadstilltridesférordning). Upp-
handling av trafik ska endast genomféras dir marknadens
intresse uteblir.

Dagens lagreglering av samhillsképt trafik bibehills men
kopplas till en fértydligad och transparent prévning av ut-
vidgad trafikeringsritt enligt 1 forvig kinda kriterier och
tumregler.

Rikstrafiken ska siledes ha ritt att organisera transport-
politiskt motiverad interregional trafik, trafikhuvudminnen
ska ha trafikeringsritt inom linet/regionen och méjlighet ska
finnas for trafikhuvudminnen att 3 utvidgad trafikeringsritt
over linsgrins om man kan erbjuda en bittre trafik{6rsorj-
ning in vad marknaden kan dstadkomma.
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e Transportstyrelsen fir ansvaret for att préva ansékningar om
utvidgad trafikeringsritt och fatta beslut med nirmare villkor
for sidan trafik.

e Overprévning av besluten ska kunna ske i domstol.

o Mojligheter till samverkan mellan kommersiell och samhills-
koépt trafik genom kép av platser 1 befintliga tig kvarstér.

4.1 Utgangspunkter

Jag har enligt mina direktiv 1 uppgift att utreda hur okad konkur-
rens mellan kommersiella aktorer ska kunna 3stadkommas samti-
digt som resenirernas dnskemdl om kvalitet och tillginglighet till-
godoses. Nyttan ska med andra ord ¢ka for resenirerna och sam-
hillet genom o6kad valfrihet, prisvirda resor till énskad kvalitet
samt mojligheter till ett 6kat utbud genom ett effektivt utnyttjande
av sambhiillets resurser.

Olika alternativ for att direkt eller stegvis éppna persontrafik-
marknaden ska belysas. I detta kapitel diskuteras hur en modell for
marknadstilltridet kan se ut pd den framtida jirnvigsmarknaden,
dvs. regler och process for att f trafikeringsritt for att organisera
eller utféra persontrafik pa jirnvigen'.

Utgdngspunkten ska enligt mitt uppdrag vara att SJ AB:s exklu-
siva trafikeringsritt avskaffas. Inga monopol eller ensamritter ska
finnas vare sig i operators- eller organisatorsled. Den interregionala
trafiken ska i mesta mojliga utstrickning ske pi marknadens villkor
och kommersiellt 16nsam trafik ska inte subventioneras och utféras
av samhillet.

Alternativen ska bedémas med och utan ritt {6r regionala akts-
rer att organisera trafiken i flera lin. De tvd modeller som rdder pd
persontrafikmarknaden i dag, en kommersiell marknad och en
marknad dir trafiken upphandlas av samhillet 1 konkurrens mellan
operatdrer, ska fortsatt ges férutsittningar for att kunna utvecklas
var for sig och i samverkan. For att det ska finnas utrymme pi
spiren fér den kommersiella trafiken inkl. godstrafiken att ut-
vecklas kan det dock vara nédvindigt att begrinsa viss av samhillet
subventionerad trafik. Jag ska dirfér ocksd foresld principer och

' Dir inget annat anges anvinds i det fortsatta begreppet operatérer fér dem som utfér
persontrafik pd jirnvig. Organisatdrer av trafik dr huvudsakligen trafikhuvudmin och Riks-
trafiken men dven andra aktérer kan f3 auktorisation for att organisera trafik.
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kriterier till grund for att reglera och hantera konkurrens frdn den
upphandlade gentemot den kommersiella trafiken. Marknads-
tilltridet bor regleras genom en enkel och tydlig lagreglering och
ett transparent och rittssikert provningsfoérfarande.

Men behovet av att reglera och styra marknadstilltridet handlar
inte bara om grinserna mellan samhillsképt och kommersiell
trafik’. Tillgdngen till spdren kommer alltid att vara mer eller
mindre begrinsad, oberoende av hur ménga aktérerna ir och dven
med de utbyggnader av infrastrukturen som nu sker eller planeras
ske. Den trafik som bedrivs pd de befintliga spiren ska som jag
redan nimnt vara den som ger storsta mojliga nytta f6r resenirerna
och fér samhillet. For vid varje tillfille given tillging till infra-
struktur mdste dirfoér den bista sammansittningen ske av tig-
trafiken. Fordelningen ska goras utifrin ett samhillsekonomiskt
perspektiv och med beaktande av de transportpolitiska milen. Med
hinsyn till att alla slag av tdgtrafik har en stark trafikoknings-
potential si torde lingtgdende kompromisser och avsteg behéva
goras frin 6nskemdl om tdgligen frin de olika trafikoperatorerna.

Uppdraget ska ta sin utgdngspunkt 1 tidigare utredningar.

Tidigare forslag

I mitt betinkande Jarnvdg for resendrer och gods’ (Jirnvigsutred-
ningen 1) féreslog jag att tilltridet for jirnvigens persontrafik-
marknad skulle ske genom en blandad modell dir 6kad konkurrens
om resenirerna kan kombineras med ett av sambhillet garanterat
och styrt utbud. Modellen innebar i korthet att licensierade jirn-
vigsforetag, dvs. de som uppfyller de grundliggande villkoren 1
jirnvigslagstiftningen, skulle tillitas bedriva kommersiell person-
trafik 1 konkurrens 6ver hela det svenska jirnvigsnitet. Det skulle
sdledes inte rdda ndgot monopol vare sig i operatorsledet eller i
organisatdrsledet. For den linjebundna persontrafiken borde denna
organiseringsritt dock regleras och kontrolleras genom ett till-
stindsférfarande.

En trafikutdvare som ansdg sig lida skada av att ny trafik etable-

ras skulle vidare enligt forslaget kunna pdkalla s.k. skadlighets-

2 Med sambillskopt trafik avses hir av samhillet, dvs. stat eller kommun, upphandlad och
kontrakterad trafik mot finansiell ersittning eller annan typ av kompensation. Med kom-
mersiell trafik avses trafik som bir sina kostnader genom biljettintikter och utan inslag av
subventioner eller annan kompensation frin samhillet.

3SOU 2003:104.
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provning. Bevisbérdan fér att visa pd sddan skada skulle ligga pd
den befintliga utdvaren. Oavsett om sidan skada kunde pivisas
skulle trafikeringstillstdnd alltid ges om den nya trafiken ledde till
en avsevirt bittre trafikforsérjning. Den som bedrev kommersiell
trafik skulle dock inte kunna pdkalla en skadlighetsprovning
gentemot annan kommersiell trafik.

I rapporten Vem fir kira var?® foreslog Magnus Persson och
Ragnvald Paulsson att liberaliseringen av persontrafikmarknaden
skulle ske stegvis, med sikte pd 2010, och utifrn en segmentering
av marknaden. Som ett forsta steg skulle charter- och nattdgsmark-
naden Oppnas fér konkurrens, vilket ocksd formellt genomforts
frdn vdren 2007. Andra segment som pekades ut var daglig stor-
regional arbetspendling, f6r vilken trafik trafikhuvudminnen fore-
slogs f3 ett okat ansvar, samt lingviga resande. Persson och
Paulsson foreslog vidare ett tillstdndsférfarande f6r trafik dver mer
in en linsgrins och att kriterier skulle utformas for att férhindra
konkurrens 1 alltfér hoég grad mellan storregional trafik och
laingviga kommersiell trafik. For trafik éver en linsgrins skulle det
ricka med ett anmilningsférfarande. Staten, genom S] AB och
Rikstrafiken, skulle emellertid idven framoéver ansvara for den
langviga persontrafiken.

Rikstrafikens och trafikhuvudminnens roll

Rikstrafikens och trafikhuvudmannens roll skulle enligt den fore-
slagna modellen i Jirnvigsutredningen 1 vara att planera och skapa
forutsittningar for att det trafikutbud med villkor som sambhillet
vill se och garantera kommer till stdnd. Rikstrafiken och trafik-
huvudminnen skulle beskriva och motivera det énskade utbudet 1
lingsiktiga trafikforsorjningsprogram. Kommersiell trafik kunde
vara en del av detta utbud men Rikstrafiken och trafikhuvudmin-
nen kunde ocks3 vilja att skapa férutsittningar fér utbudet genom
bidrag eller upphandling av trafik eller genom andra stimulans-
dtgirder. Upphandling av trafik borde géras nir de kommersiella
aktorerna inte bedomdes kunna dstadkomma ett 1 tiden hillbart
utbud som ligger i linje med resenirs- och medborgarintresset.
Ansvaret for att organisera och 1 férekommande fall upphandla
sddan trafik skulle enligt forslaget liksom idag &vila Rikstrafiken
och trafikhuvudminnen.

* Persson, M och Paulson, R, 2004.
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Av det principiella foérslag som presenterades av Jarnvigsutred-
ningen 1 framgick emellertid inte hur den nirmare avgrinsningen
mellan den kommersiella och den sambhillsképta trafiken skulle
ske. Inte heller utvecklades nirmare hur planeringen och upphand-
lingen av kompletterande trafik rent praktiskt och tidsmissigt
skulle ske for att ett totalt sett frin samhillets synpunkt tillfreds-
stillande utbud skulle kunna sikerstillas. I det fortsatta dterkom-
mer jag till dessa frigor.

Planering av den samhillskopta trafiken

Beslut om vilken trafik som trafikhuvudminnen ska ansvara for
och upphandla bygger pd trafikeringsplaner fattade utifrin kom-
munala politiska beslut och ambitioner f6r kollektivtrafiken 1 linet.
Det forslag om langsiktiga trafikférsérjningsprogram som jag varit
inne pd tidigare och som jag dterkommer till nu, ska inte forvixlas
med de trafikférsorjningsplaner som trafikhuvudminnen redan
idag har att ta fram enligt trafikhuvudmannalagen®. Lagen anger
inte hur planerna ska omhindertas eller f6ljas upp. Trafikplanerna
anvinds av ansvariga pd kommunal nivd bl.a. som budgetunderlag
och presenterar den framtida trafiken mer i termer av visioner om
vad huvudmannen 6nskar dstadkomma. Dirigenom saknas 1 dagens
planer ett underlag for att bedéma hur trafiken i1 konkreta ordalag
kommer att se ut med linjer och linjedragning, tidtabeller och
priser, kostnader och 16nsamhet — alternativt behov av samhilleliga
nsatser.

Normalt gir planeringen till s§ att de trafikhuvudminnen var
och en fattar beslut om ambitioner f6r trafikens omfattning inom
sitt lin, till synes oberoende av varandra. I allt storre utstrickning
och omfattning sker dock inom vissa regioner trafikplanering och
upphandling i samverkan med andra trafikhuvudmin inom ramen
for olika samverkansformer. For den regionala trafiken finns inte
nigra tydliga gemensamma utgdngspunkter eller politiska mail,
annat dn de som bestims av den nationella styrningen genom jirn-
vigslagstiftningen och den gemensamma processen for kapacitets-
tilldelning. Jag konstaterar ocksd att mycket av planeringen bygger
pa kraftig utbyggnad av infrastrukturen, dock utan att atfoljas av en

> Enligt 6 § lag (1997:734) om ansvar for viss kollektiv persontrafik ska omfattning och
grunder fér prissittningen av linstrafikansvarigas trafik anges i en trafikférsérjningsplan
som trafikhuvudmannen &rligen antar efter samrdd med dem som ir linstrafikansvariga.
Planen ska dven omfatta dtgirder f6r handikappanpassning samt miljéskyddande tgirder.
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riskanalys for att hantera den situation att denna utbyggnad inte
kommer till stdnd.

Det faktum att stora delar av sivil anslutande som i linet
genomgdende trafik redan idag bedrivs pa rent kommersiella villkor
och inte upphandlas dterspeglas normalt inte 1 trafikhuvudminnens
planer. Dirfér gir inte att i1 planerna nirmare utlisa trafikhuvud-
minnens dtagande och roll i férhdllandet till sidan kommersiell
trafik. Inte heller kan dessa dokument i1 ndgon storre utstrickning
tjina som planeringsunderlag f6r kommersiella och andra utévare
av jarnvigstrafik.

Rikstrafikens planering fér den interregionala tdgtrafiken utgdr
frin myndighetens uppgift att avtala om sidan trafik som inte
bedrivs av trafikhuvudmin eller av jirnvigsforetag pd kommersiell
grund men som ir transportpolitiskt motiverad. Inom ramen foér
sitt tagande att avtala om sidan trafik har Rikstrafiken tagit fram
en bedémningsmodell bestdende av 3tta kriterier fér nir avtal kan
aktualiseras.®

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

Trafiken uppritthdlls inte av trafikhuvudman.

En betydande andel av resandet ir interregionalt’.

Resandet har inte karaktiren av daglig pendling.

Trafiken ir transportpolitiskt motiverad.

Trafiken har en interregional karaktir.

Trafiken ir prioriterad enligt Rikstrafikens tillginglighetsstudier.
Kostnaden for trafiken inryms i Rikstrafikens upphandlings-
anslag.

PN A D

I Rikstrafikens tillginglighetsstudier har berikningar gjorts 6ver
hur mojligt det dr att med kollektivtrafik ta sig till och frin kom-
munhuvudorten 1 olika drenden. Givet antaganden om vad som kan
ses som en god tillginglighet till olika resmdl i form av restid,
ankomsttid, tid for terresa och vistelsetid, hur minga dagar i
veckan det ska vara mojligt att resa etc. har foéljande s.k. tillginglig-
hetskriterier tagits fram.

¢ Rikstrafiken, Kriterier f6r grundliggande transportbehov (RT 2005-156/40).
7 Interregionala resor har Rikstrafiken definierat som resor pd minst 10 mil vilka passerar
minst en linsgrins eller tvd kommungrinser.
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Tillgingligheten till Stockholm,

tillgingligheten frén Stockholm,

tillgingligheten till hogre utbildning,

tillgingligheten till sjukvard,

ullgingligheten till kultur, service och inkép,

tillgingligheten till internationella resor, samt

tillgingligheten till s.k. alternativa mdlpunkter i angrinsande lin.

Myndigheten har vidare slagit fast att milet med Rikstrafikens avtal
bér vara att 8stadkomma en grundliggande interregional tillging-
lighet 1 form av en “basstandard” i alla delar av landet. Denna
kommer att se olika ut 1 olika delar av landet beroende p& befolk-
ningsunderlag, andel interregionala resenirer och total trafikvolym.
Behovet av insatser piverkas ocksd av vilka alternativa resméjlig-
heter som finns.

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

Jag har 1 mina méten med trafikhuvudmin, jirnvigsforetag och
andra intressenter 1 den samhillskopta trafiken erfarit att Riks-
trafikens bedémningsmodell varit uppskattad pd si vis att den
tydliggjort ambitioner och grinser foér det statliga ingripandet i
persontrafiken. De som berérs av Rikstrafikens avtal har kunnat
anpassa sina forvintningar till grund fér den egna planeringen,
oavsett om det gillt trafikhuvudmin eller marknadens aktérer.

Det faktum att motsvarande tydlighet saknas frin trafikhuvud-
minnens sida dr diremot bekymmersamt och gynnar knappast vare
sig samverkan mellan berérda parter eller ger férutsittningar for
konkurrens i den kommersiella trafiken. Jag anser att en sidan tyd-
lighet méste tillskapas.

Rikstrafikens kriterier bér enligt min mening kunna anvindas
som utgdngspunkt och inspirationskilla fér att utveckla en mot-
svarande anpassad bedomningsmodell nir det giller det offentliga
dtagandet 1 trafikhuvudmannatrafiken. Trafikhuvudminnen bor vidare
pd motsvarande sitt ligga beddmningar om tillgingligheten och
analysera alternativa resmojligheter inom det trafikomride man
ansvarar for till grund for trafikplaneringen. Sidana bedémningar
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och analyser boér goras 1 ett trafikslagsdvergripande perspektiv och
framg3 av de langsiktiga trafikférsérjningsprogram som jag foreslar
att sdvil trafikhuvudminnen som Rikstrafiken ska utarbeta. Trafik-
férsérjningsprogrammen ska innehilla samhillets minimikrav och
ambitioner for den trafik, sdvil jirnvigstrafik som andra former av
persontrafik, som bér finnas fé6r medborgarna. Jag dterkommer till
och utvecklar detta forslag nirmare lingre fram i kapitlet.

4.2 Utveckling av den kommersiella trafiken

Som jag pdpekat i mitt férra betinkande bor jirnvigen fortsitta att
utvecklas mot ett 1 alla avseenden allt 6ppnare system. Sambhillets
roll som foretridare for ett medborgarperspektiv ska vara att
utveckla férutsittningarna for att bedriva jirnvigstrafik inom
ramen for befintlig infrastruktur och formulera villkor fér att
utnyttja den. Marknadens aktdrer bor diremot ges frihet att
utveckla trafiken s att den tillgodoser kundernas behov och sam-
hillets intressen.

Enligt den gillande transportpolitiken ska den linsgrinsover-
skridande persontrafiken med jirnvdg i férsta hand ske genom
trafik som sker pd kommersiella villkor. Direktiven till utredningen
pekar vidare pd att en vil fungerande marknad f6r persontrafik med
jirnvig bidrar till att tillgodose resenirernas och samhillets krav pd
ett attraktivt, effektivt och 18ngsiktigt hillbart trafikutbud av god
kvalitet. I sin tur kan det ge upphov till ett kat jirnvigsresande till
formén for tillvixt, sysselsittning, tillginglighet och mil;é.

Konkurrens mellan kommersiella operatorer ger vidare utrymme
for ett mer varierat utbud och erbjuder resenirerna en o6kad
valfrihet nir det giller sittet att resa med jirnvig. Aven om liga
priser och hég kvalitet givetvis dr efterstrivansvirt dr kanske in
viktigare att tdgoperatdrerna férmdir att tillgodose resenirernas
individuella krav. Inte alla resenirer premierar den snabbaste resan
eller en resa till ligsta pris. Minst lika viktigt kan vara service,
komfort och bekvimlighet {6r vilket man kan vara beredd att betala
mer alternativt en lingsammare resa med en ligre servicegrad for
vilken man sannolikt férvintar sig att bli kompenserad genom ett
lagre pris.
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Vilka forutsattningar finns for att bedriva trafik med kommersiell
Ionsamhet?

Att t6r en utomstdende skilja den trafik som ir kommersiellt 16n-
sam frdn annan trafik l3ter sig inte litt goras. Det ir i princip endast
det enskilda foretaget som utifrdn sitt speciella uppligg kan avgora
vad som ir 16nsamt eller inte.

Inom ramen for arbetet 1 Jirnvigsutredningen 1 gav jag SIKA 1
uppdrag att kalkylera och prognostisera jirnvigens foretagseko-
nomiska lénsamhet som den sig ut d, med 1997 som basir, och
fram tll 2010. Berikningar gjordes med utgdngspunkt 1 frimst SJ
AB:s s.k. egentrafik, dvs. den trafik som bolaget betecknar som
kommersiellt 16nsam. Huvudsakligen var det ldngviga, interregional
trafik men 1 underlaget ingick ocksg viss trafikhuvudmannatrafik av
mer regional karaktir som till f6ljd av ett stort resandeunderlag
bedémdes ha forutsittningar for att vara kommersiellt 16nsam.
Berikningarna visade att vid detta tillfille var det i stort sett endast
trafiken pd Vistra stambanan mellan Stockholm och Géteborg som
var foretagsekonomiskt l6nsam.

Prognoserna éver den framtida utvecklingen och férutsittning-
arna for att driva jirnvigstrafik med lonsamhet pekade dock pd en
klar forbittring. Fram till &r 2010 beriknades resandet ©ka och
kostnaderna per producerad enhet sjunka. Férutom trafiken pd
Vistra stambanan visade nu ocks8 trafiken pd Sédra stambanan och
Ostkustbanan pd en klar l6nsamhet. Av trafiken pd dessa tre strk
bestar cirka 90 procent av l&ngviga trafik. Och dven om lénsam-
heten for de 6vriga striken fortfarande var negativ var det samman-
riknade nettot positivt for de totalt tio strik som ingick 1 studien.
Huvudsakligen forklarades detta av att persontransportarbetet pd
de tre lonsamma striken stod for merparten, eller tvd tredjedelar av
trafiken pd de tio strdken. Av detta drog SIKA den slutsatsen att
det inte var omgjligt att man i framtiden skulle kunna trafikera
samtliga tio strdk med ett positivt netto.’

Senare kalkyler 6ver lénsamheten 1 persontrafiken tycks
bekrifta den uppitgiende trend som SIKA identifierade 1 sin
studie. Man skulle till och med kunna siga att den har vida &ver-
triffats. Detta forklaras frimst av en fortsatt 6kande resandevolym
sirskilt 1 den kortviga trafiken men dven det lingviga resandet visar

8 SIKA, 2003, Lénsam persontrafik pd jirnvdg. Analyser fér Jirnvigsutredningen. SIKA
Rapport 2003:7
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under senare &r pd en allt stdrre 6kning. (Se vidare avsnitt 3.2 om
transportarbetets utveckling.)

Av berikningar’ avseende trafikens intikter och kostnader till
grund for Banverkets investeringskalkyler (med basiret 2006)
framgdr t.ex. att endast omkring hilften av linjerna i den inter-
regionala trafiken gir med underskott. For flertalet av dessa ir
underskottet relativt litet eller nira noll och fler in tidigare visar pd
en viss vinst. Om man pd motsvarande sitt skulle dela in den inter-
regionala trafiken i strdk som gjorts i SIKA:s studie framgir att
flera strdk in tidigare nu uppvisar vinst.

Enligt Banverkets kalkyler gdr dock den regionala trafiken fort-
farande till 6vervigande del med underskott men det finns ocksd
linjer dir trafiken gir med vinst.

I berikningarna har en framskrivning av utvecklingen gjorts frin
2006 till 2020. Av dessa framgdr att med fortsatt utveckling av
resandet kommer allt fler linjer och strdk 1 den interregionala trafi-
ken kunna uppvisa 16nsamhet. I den regionala trafiken kan man
dock ana en viss tillbakaging i denna utveckling (endast nigon
enstaka linje visar nu pd lénsamhet). Det bor dock pipekas att
resultatet av Banverkets kalkyler och berikningar méiste tolkas med
stor forsiktighet. Det giller sirskilt slutsatser om nitférdelningen
och om enskilda trafiklinjer. Resultatet kan dock ge en indikation
om riktningen pd trafikens utveckling i stort och strikvis liksom
om de framtida férutsittningarna for att driva trafiken med lon-
samhet.

Skattefinansierad korssubventionering bor ej tillitas himma
marknadens utveckling

For att nya jirnvigsaktorer ska vara villiga att etablera sig krivs att
de méter samma villkor som andra aktorer pd marknaden. Inslag av
subventioner och méjlighet for aktdrer med tillgdng till skatte-
medel att spida pd inkomster pd annat sitt in genom biljettintikter
maste ses som klart himmande inslag pd en 6ppen konkurrens-
utsatt marknad. Mojligheten att slippa skattefinansiera sddan person-
trafik pd jirnvig som ir kommersiellt [6nsam anser jag vara viktig
att virna. Det giller inte bara den l8ngviga trafik som redan idag
bedrivs pd kommersiella villkor. Utéver den positiva trend vad
giller jirnvigens kommersiella utveckling som beskrivits ovan har

® Banverkets Sampers/Samkalk-kérning fér 2006 (verklig trafik 2006 och omvirld 2006).
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jag dven under utredningens ging stdtt pd exempel frdn mera
regionala uppligg som visar pd en kommersiell potential. Mot
denna bakgrund framstdr det som dn mer viktigt att inte 1 onddan
begrinsa mojligheten att den kommersiella trafiken kan ta mark-
nadsandelar ocks& i de mer kortviga relationerna.

Korssubventionering pd en fungerande konkurrensmarknad ir
bide en naturlig och tilliten féreteelse och det stir givetvis enskilda
foretag fritt att bedriva verksamhet utan full kostnadstickning
finansierat med vinster frdn andra delar av verksamheten. Kors-
subventionering frin en dominerande aktdr, normalt 1 form av
underprissittning av en viss vara eller tjinst, och som gors 1 syfte
eller fir tll effekt att konkurrenter trings undan ir diremot ett
forbjudet missbruk av dominerande stillning enligt konkurrens-
reglerna. Men dven underprissittning genom korssubventionering
som gors av en icke dominerande aktér, och som dirfor inte triffas
av konkurrensreglernas férbud, kan naturligtvis ge motsvarande
undantringande effekt. Det avgérande ir hir att den som kors-
subventionerar genom sin sirstillning eller unika position kan lta
en verksamhet l&ngvarigt fortgd med underskott genom andra
intdkter in de man vunnit i konkurrens med andra. Inom kon-
kurrensritten utgdr dominansbegreppet frin den stillning och de
marknadsandelar ett foretag har pd den eller de s.k. relevanta
marknaderna 1 drendet. En trafikhuvudman eller annan offentlig
aktor behover dock inte vara sirskilt stor 1 termer av marknads-
andelar for att korssubventionering med hjilp av skattemedel ska
leda till skadliga effekter pd marknaden. Beroende pd marknads-
avgrinsningen 1 det aktuella fallet omfattas inte heller sddan kors-
subventionering nédvindigtvis av konkurrensreglernas férbud.

I avsaknad av en mer generellt verkande lagreglering krivs dir-
for sirskilda dtgirder for att stivja konkurrenshimmande effekter
frdn skattesubventionering 1 den konkurrensutsatta trafiken. Ett
sitt att gora detta dr genom att en sd strikt dtskillnad skapas att de
tvd trafiktyperna aldrig kommer att métas pd samma marknads-
arena. Med jirnvigens nitverksegenskaper och utifrdn kravet om
att den samhillskdpta trafiken ska kunna samverka med den kom-
mersiella forefaller det emellertid vara en mindre praktisk och
indamailsenlig 16sning.

Enligt min mening bér det inte finnas mojlighet f6r huvudmin
att organisera och bedriva trafik som ir kommersiellt Iénsam sam-
tidigt som man inom samma verksamhet driver trafik finansierad
med skattemedel. Ett krav pd bokfoéringsmissig tskillnad mellan
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trafik som bedrivs med kommersiell l6nsamhet och sidan som
kriver subventioner bor dirfor stillas pd huvudminnen. P4 mot-
svarande sitt som for jirnvigsforetagen bor jirnvigslagstiftningens
krav pd sirredovisning av offentliga medel vidare géras tillimplig
dven for trafik som organiseras av berérda myndigheter. En sidan
sirredovisning bor ocksd vara ett krav och utgéra underlag for
bedémningar om utvidgad trafikeringsritt. Jag dterkommer till
denna friga lingre fram i betinkandet.

Avveckling av monopolet och ett tydligt granssnitt mot
samhallskopt trafik

Som nimnts ovan dr en utgingspunkt i mina direktiv att inga
ensamritter ska finnas f6r att organisera och utféra persontrafik pd
jirnvig. S] AB:s monopol bér dirfér avvecklas och foérutsittningar
och grinser for den samhillskdpta trafiken preciseras och fértyd-
ligas. Alla aktorer som uppfyller grundliggande krav f6r marknads-
tilltride bor ges mojlighet att pd kommersiella villkor utveckla egna
trafiklosningar. Detta till gagn for att 6ka resenirernas inflytande
och méjligheter att sjilva vilja var, nir och hur man vill resa med
jirnvig. Genom den dynamik och méjlighet till utveckling som
kinnetecknar en fungerande marknad kan kreativa 16sningar och
trafikuppligg ocksd bidra till att jirnvigens infrastruktur kan
utnyttjas pa ett optimalt sitt. Som jag tidigare varit inne pd forut-
sitter detta dock att det finns en effektiv férdelningsmodell for att
tilldela plats pa sparen.

Utéver en konkurrensneutral jirnvigslagstiftning och en
avveckling av S] AB:s ensamritt kriver frimjandet av en utveckling
mot konkurrens om den kommersiella trafiken givetvis en rad
andra 4tgirder. Frimst tinker jag pd behovet av att tydligt definiera
och avskilja den samhillskopta trafiken frin den kommersiella tra-
fiken. De skattesubventioner som denna trafik normalt férutsitter
riskerar annars att snedvrida konkurrensen pd den kommersiella
marknaden. Ett tydligt och transparent grinssnitt mot den sam-
hillskopta trafiken bor dirfor tillskapas. For att 6ka marknads-
transparensen bor som nimnts det offentliga dtagandet tydliggdras
1 lingsiktiga trafikforsorjningsprogram. Vidare bor 1 samma syfte
ske en utveckling ske av klargérande bedémnings- och till-
stindskriterier. Jag dterkommer till detta lingre fram i1 betinkandet.
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Dirtill krivs ocksd att andra mitt och steg 6vervigs for att t.ex.
stimulera till en fungerande fordonsférsérjning tillika tillgdng till
nddvindigt underhdll och service, en konkurrensneutral funktion
for trafikantinformation och biljettbokningssystem m.m. Jag &ter-
kommer dven till dessa frigor lingre fram i betinkandet.

4.3 Alternativ for att oppna persontrafikmarknaden
for konkurrens

Enligt mina direktiv ska jag utreda olika alternativ for att direkt
eller stegvis 6ppna persontrafikmarknaden f6r konkurrens. Effekt-
terna for resenirer och operatdrer m.fl. ska belysas och alternativen
bedémas med och utan ritt for regionala aktdrer att organisera
trafiken i flera lin. Inom ramen for utredningens arbete har ett
flertal alternativ diskuterats, allt ifrin att trafikhuvudminnen fritt
fir handla upp all trafik utan restriktioner, att trafiken utférs av
kommersiella foretag pd kommersiella grunder med stéd av ett
generellt offentligt driftsbidrag till en helt kommersiell marknad
utan inslag av trafikhuvudmannastyrd trafik.

Mot bakgrund av de férutsittningar som anges 1 direktiven och
som ett resultat av diskussioner inom utredningens expertgrupp
har emellertid alternativ som dessa inte bedémts vara realiserbara
och dirfor avfirdats. Jag har istillet valt att utveckla och nirmare
diskutera frimst tvi andra alternativa sitt, konkurrensmodeller, for
hur det framtida marknadstilltridet skulle kunna utformas. Den
ena konkurrensmodellen (marknadsstrik) har tagits fram pi
initiativ av S] AB, den andra (kommersiell trafik med kompletterings-
upphandling) har utvecklats inom utredningens sekretariat. Bida
modellerna har direfter diskuterats 1 utredningens expertgrupp.
Gemensamt for bigge modeller ir att de syftar till att skapa forut-
sittningar for storsta mojliga valfrihet f6r resenirerna och éppna
for en 6kad konkurrens mellan kommersiella aktérer. Hir presen-
teras kort de bida modellerna.

Marknadsstrik

Modellen med fredade marknadsstrdk f6r den kommersiella trafiken
syftar till att anvisa regler f6r en marknadsuppdelning som inte
leder till konkurrens om samma marknader mellan samhillsképt
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och kommersiell trafik. S8dan konkurrens uppkommer om trafik-
huvudmin organiserar regionaltigtrafik med restider, uppehalls-
monster, komfort och service som blir jimférbar med vad kom-
mersiell fjirrtdgtrafik kan erbjuda men ull likvirdiga eller ligre
biljettpriser. Traditionell lokaltdgtrafik ir diremot inte att anse
som konkurrerande mot den fjirrtrafik som i normalfall kan
utféras pd kommersiell bas. Modellen med marknadsstrik innebir
dirfér en minimireglering av tilltridet till persontrafikmarknaden
pd jirnvig indelad efter geografiska marknadssegment. Modellen
behandlar inte trafiken utanfér marknadsstriken.

Modellen innebir att alla jirnvigsforetag som uppfyller jirn-
vigslagstiftningens grundliggande villkor fir ansoka om trafike-
ringsritt for kommersiell trafik pd hela det av staten forvaltade
jirnvigsnitet. S] AB:s dterstiende monopol pd 16nsam fjirrtrafik
upphor. Inga lagstadgade ensamritter ska siledes fi forekomma
mellan féretagen i den kommersiella trafiken.

Sirskilda marknadsstrdk'® avdelade for viss kommersiell trafik
faststills infér varje tigplan efter beslut av Rikstrafiken pd forslag
frin Branschféreningen Tgoperatdrerna och Svensk kollektivtrafik
samt pd forslag frin vilket kommersiellt jirnvigsforetag med per-
sontrafik som helst, enskilt eller 1 samverkan. Antalet marknads-
strdk ska vara begrinsat och utgoras av ett antal stérre nationella
fjarrtigsmarknader med goda férutsittningar for trafik pd foretags-
ekonomiska villkor.

P3 de delar av jirnvigsnitet som inte omfattas av faststillda
marknadsstrdk enligt ovan kan vilket jirnvigsféretag som helst
med erforderliga tillstind anséka om tigligen utan prekvali-
ficeringsforfarande (se nedan). I likhet med myndighetsbeslut 1 all-
minhet ska indelningen 1 marknadsstrik kunna 6verklagas till for-
valtningsdomstol.

Begreppet trafikeringsritt bibehdlls men ges ett férindrat inne-
hall. Trafikeringsritt for kommersiell linjetrafik ska tilldelas av
Transportstyrelsen efter en prekvalificering dir den sdkande ska
uppvisa erforderliga tillstdnd samt en bindande avsiktsforklaring
omfattande minst tvd, men hogst tre, tdgplaner 1 sinder. Detta for
att dstadkomma stabilitet 1 utbudet. Ansékan fér prekvalifice-
ring med avsiktsfoérklaring ska goéras till Transportstyrelsen minst

!9 Ett marknadsstrik utgérs av tdgtrafikmarknaden mellan tvd omriden definierade av tv3
grupper av jirnvigsstationer. Varje grupp av stationer utgdr en sammanhingande banstricka
och omfattar alla stationer pd den strickan. (For en nirmare beskrivning av modellen se
bilaga 4.)
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10 ménader fore forsta trafikdatum. Avsiktsforklaringen ska inne-
fatta principtidtabeller, plan fér fordonsanvindning och tilltinkta
maximala biljettpriser. Om trafiken i en avsiktstorklaring inte
bedéms fi nigon betydelse frin trafikforsorjningssynpunkt ska
ansokan om trafikeringsritt avslis.

Tilldelad trafikeringsritt ska maximalt gilla fér den tidsperiod
foretagets avsiktsforklaring omfattar. Fler in ett kommersiellt jirn-
vigsforetag ska parallellt kunna beviljas trafikeringsritt och dirmed
kunna konkurrera i ett marknadsstrdk. Tdgtrafik inom marknads-
strik fir endast upplitas for kommersiella jirnvigsforetag'. Alla
kommersiella tdgféretag som har beviljats trafikeringsritt enligt
prekvalificeringsprocessen har ritt att anséka hos Banverket om
tigligen inom marknadsstrdken.

Trafikhuvudmin ska vara oférhindrade att pd affirsmissiga
villkor képa trafiktjinster frin kommersiella jirnvigsforetag dven
betriffande trafik inom marknadsstrik, exempelvis biljettgiltighet
pd vissa tdg eller kompletterande utbud. Rikstrafiken har ritt (men
inte skyldighet) att organisera trafik pa definierade marknadsstrik i
den utstrickning trafik inte har kommit till stdind genom kommer-
siellt initiativ. Se utredningens forslag angdende trafikplikt i av-
snitt 4.6.

Ett av Rikstrafiken arligen faststillt interregionalt trafikforsory-
ningsprogram ska ligga till grund fér Transportstyrelsens bedém-
ning av vilken trafikering som erfordras for att uppfylla “tillfreds-
stillande trafikforsérjning” och dirmed vara ett av villkoren for
prekvalificering och beviljande av trafikeringsritt inom marknads-
strik. Sdledes dr det faststillda interregionala trafikférsérjnings-
programmet samhillets bedéomning av vilket utbud som utgér
minimum for en godtagbar transportforsérjning. Dirutdver ir pro-
grammet, 1 en konkurrensmodell med marknadstrdk, Transport-
styrelsens underlag for att i samband med prekvalificeringen
bedéma vilka avsiktsforklaringar som har ett acceptabelt innehall
med hinsyn till minimum {6r en godtagbar transportférsorjning.

""Ett kommersiellt jirnvigsforetag bedriver tigtrafik och/eller siljer trafiktjinster p ute-
slutande féretagsekonomisk grund med huvudsyftet att generera ett ekonomiskt dverskott
till sina dgare.
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Det ir sjilvfallet méjligt att tillimpa en konkurrensmodell med
marknadsstrik utan genomférande av prekvalificering enligt ovan.
Den nackdel som uppkommer dr att samhillet dd kan komma 1
efterhand nir det giller bedémning av transportférsérjningen och
att beviljande av tigligen kommer att ske utan férprévning och
dirfér med oklarare samhillsekonomisk bedémningsgrund.

Kort om f6r- och nackdelar

+ Grinser mellan kommersiell och samhillsképt trafik blir fasta
och férhindrar risken for att subventionerad trafik tringer
undan den kommersiella. Ritt utvalda blir marknadsstriken fi
och stabila 6ver tiden.

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

+ Rikstrafikens trafikforsérjningsprogram ger mojligheter for
kommersiella jirnvigsforetag att bedéma hur deras ansékningar
kommer att hanteras.

+ f6r utveckling av trafiken inom marknadsstriken med nya
Konkurrens mellan kommersiella féretag skapar férutsittningar
trafikldsningar, 6kad valfrihet och prisvirda resor till bittre
anpassad service och kvalitet.

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

- Minimiregleringen av tilltridet till persontrafikmarknaden indelad
efter geografiska marknadssegment 6ppnar inte tillrickligt mojlig-
heterna f6r den kommersiella trafiken att vixa 6ver hela jirn-
vigsnitet 1 en for resenirerna och samhillet 6nskvird riktning.

- Faststillandet av stabila marknadsstrik och trafikomriden riske-
rar att bli byrdkratiskt och odynamiskt, sirskilt pd sikt. Risken
finns att beslut om nya eller férindrade marknadsstrk inte kan
fattas tillrickligt ofta for att folja och understédja utvecklingen.

- Utbudet 1 den kommersiella trafiken, linjedragning, omfattning
och inriktning, kommer i stor utstrickning att avgoras av
myndighetsbeslut. Dels genom faststillandet av marknadsstrik,
dels genom prekvalificeringsférfarandet.
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- Prekvalificeringsférfarandet ir ytterligare en procedur i en
administrativ process som redan ir utdragen i tiden.

- Det finns risk for att Transportstyrelsen fir svirt att utkriva
ansvar for bindande avsiktsforklaringar 1 de fall dir den som inte
fir tigligen 1 rimlig anslutning till innehdllet 1 sin avsikts-
forklaring. Tolkning av ”rimlig anslutning” ir svdr att ligga pd
nigon annan in det ansékande jirnvigsforetaget.

- Det kan bli svirt for jirnvigsforetag att utifrdn trafikforsorj-
ningsprogrammet uttolka och férutsiga vilka enskilda trafik-
uppligg som uppfyller kravet pd en tillfredsstillande trafik-
férsorjning och vilka som inte gor det.

Kommersiell trafik med kompletteringsupphandling

Modellen kommersiell trafik med kompletteringsupphandling
hanterar trafik och regler f6r marknadstilltridet 6ver hela person-
trafikmarknaden med jirnvig. Liksom i foregiende modell ska ensam-
ritten 1 den kommersiella trafiken (SJ AB:s monopol) avvecklas.
Alla jirnvigsforetag som uppfyller jirnvigslagstiftningens grund-
liggande villkor far ritt att etablera sig och ansoka om tigligen for
kommersiell trafik var som helst pd hela jirnvigsnitet. Trafik-
huvudminnens liksom Rikstrafikens roll avgrinsas och fortydligas
till att avse en mojlighet (ritt) att kompletteringsupphandla trafik
som inte kommer till stind pid marknadens villkor. Samhillsképt
trafik blir ett komplement till den kommersiella trafiken och
upphandlas i enlighet med av trafikhuvudminnen respektive Riks-
trafiken utformade lingsiktiga trafikforsérjningsprogram forst
efter dialog med marknadens aktoérer genom ett annonserings-
forfarande.

Den kommersiella trafiken bedrivs parallellt, dtskiljd eller i sam-
verkan, med sambhillsképt trafik upphandlad av trafikhuvudmin
eller Rikstrafiken. Linsgrinsen blir fortsatt den grins som rittsligt
begrinsar trafikhuvudminnens trafikeringsritt. Rikstrafikens ritt
att organisera (men inte utdva) trafik som ska upphandlas bibehills
oférindrad i lag.

Mojligheten f6r trafikhuvudminnen att anséka om undantag for
linsgrinsoverskridande trafik bibehalls. Provningsprocessen for att
bevilja undantag utvecklas, fortydligas och sker enligt samhills-
ekonomiska principer. Enligt denna bér en samhillsekonomisk
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bedémning (kalkyl) géras i varje enskilt fall. Till grund och kom-
pletterande vigledning fér beddmningen liggs praktiska riktlinjer
och kriterier (tumregler).

For att sikerstilla att samhillets insatser inte hamnar 1 konflikt
med kommersiell trafik anvinds ett annonseringsférfarande enligt
modell frin flyget. Samhillets 6nskemal och krav pd trafikutbudet
sdsom det anges 1 trafikférsdrjningsprogrammen ligger till grund
for att utréna marknadens intresse av att driva sddan trafik. Endast
den trafik som inte kommer till stind pd kommersiella villkor blir
sedan foremal for offentlig upphandling.

Léngsiktiga trafikfoérsérjningsprogram bor ocksd ligga till grund
for ansékan hos Banverket om tigligen for all samhillskopt trafik.

Kort om f6r- och nackdelar

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

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

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

+ Tydliga och i f6érvig kinda prévningskriterier 1 den sambhills-
kopta trafiken tillsammans med langsiktiga trafikforsérjnings-
program skapar marknadstransparens och méjligheter till plane-
ring och beddmning av affirsméjligheter f6r kommersiell trafik.

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

- Risk for 6kade administrativa kostnader f6r upphandlade myn-
digheter tll foljd av 6kade och mer omfattande upphand-
lingsforberedelser.
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Slutsatser

Sammanfattningsvis konstaterar jag att ingen av modellerna ir fri
frén invindningar. Mot bakgrund av ibland nigot motsigelsefulla
krav som stills pd den framtida marknaden ir det kanske inte helt
forvénande. Det dr t.ex. s§ att om samhillskdpt trafik och kommer-
siell trafik ska kunna bide konkurrera och samverka med varandra
kan grinserna mellan de bide inte goras for skarpa. Samtidigt ir en
viktig forutsittning for att konkurrensen ska fungera pd en kom-
mersiell marknad att inslag av konkurrenssnedvridande subven-
tioner kan hillas borta och att grinserna dirfor bor vara s& skarpa
som mojligt. Jag kan dirfér ocksd konstatera att det inte har varit
en helt enkel uppgift att finna en modell som till fullo tillgodoser
kraven.

Av sammanstillningen ovan framgdr att modellen Marknads-
strdk, trots sina foérdelar med en tydlig grins mellan kommersiell
och subventionerad trafik, endast i1 begrinsad utstrickning &ppnar
mojligheter f6r att den kommersiella trafiken pd sikt ska kunna
utvecklas, och vixa, 1 en foér resenirerna och samhillet énskvird
riktning. Min huvudinvindning ir dock att modellen férutsitter att
det dr samhillet och en myndighet som ska ange omriden och
grinser for var den kommersiella trafiken limpligen bor g& fram.
En myndighet, och inte marknaden, ska vidare, utéver den prov-
ning som av knapphetsskil oundgingligen méste goras av Ban-
verket, avgora vilken trafik som ska erbjudas resenirerna. Enligt
min mening innebir det att hela poingen med att inféra kon-
kurrens pd spiret férsvagas kraftigt. Visserligen anges att prekvali-
ficeringen skulle kunna utgd, men som man méste forstd forslaget
framstdr denna som ett huvudinslag 1 hela modellen.

Dirutdver ir det frimst foljande invindningar som gor att jag
beddémer att modellen inte fé6rmdr att tillgodose uppdraget 1 mina
direktiv.

Jag kan inte se att den geografiska marknadsavgrinsningen och
indelningen i stabila och fredade marknadsstrak skulle stimulera till
en dynamisk marknadsutveckling &ver var och hur framtida trafik
och trafikkoncept kan komma att uppstd. I avsaknad av nirmare
reglering eller sirskilda &tgirder for att begrinsa den samhillskopta
trafiken utanfér marknadsstrdken dr det mindre troligt att kom-
mersiella jirnvigsfoéretag ir benigna att etablera sig pd denna del av
marknaden. Dirigenom ir det ocksi mindre sannolikt att den
kommersiella trafiken kommer att kunna avlasta trafikerings- och
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finansieringsbérdan frdn stat och kommun i trafik utanfér mark-
nadsstriken men som ocksd skulle kunna vara kommersiellt 16n-
sam. Marknadsdppningen {6r den kommersiella trafiken riskerar
med denna modell med andra ord att bli mindre dn nédvindigt.

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

I det fortsatta redogor jag f6r mina nirmare dverviganden kring
en limplig konkurrensmodell fér den framtida persontrafik-
marknaden pd jirnvig. Inledningsvis diskuterar jag den ngot mot-
stridiga frdgan om & ena sidan behovet av att kunna samverka
mellan samhillsképt och kommersiell jirnvigstrafik och & andra
sidan konkurrensmarknadens krav pd tydliga grinser for det offentliga
dtagandet.

4.4 Samspel och avgransning mellan kommersiell
och samhallskopt trafik

Natverkseffekter och samspel mellan kommersiell och
samhaliskopt trafik

Jarnvigstrafik, likt kanske inget annat trafikslag, karaktiriseras i
hég grad av det som brukar kallas nitverkseffekter. Forskning
kring nitverkseffekter visar bla. pd att ett sammanhillet nitverk
kan leda till att den samhillsekonomiska nyttan maximeras. En
ensam operatér kan antas ha full kontroll éver att planera sitt
utbud och utnyttja det faktum att olika tdg antingen kan kom-
plettera eller konkurrera med varandra. I ett offentligt monopol
styrt av samhilleliga intressen kommer nitverksvinsten att tillfalla
och gynna resenirskollektivet och samhillet. I ett privat vinst-
maximerande monopol ligger det istillet 1 uppdraget att maximera
intikterna, vilket inte lika givet leder till att nyttan 6kar vare sig fér
resendrerna eller for samhillet. Utfallet kan dockvara det samma i
de bida fallen beroende p3 att dven en operatér med kommersiella
avkastningskrav médste kunna erbjuda ett attraktivt reseutbud fér
att locka till sig resenirer och intikter.

I ett system med flera som organiserar och utfor trafik (i det
fortsatta f6r enkelhetens skull och dir inget annat anges kallat
trafikaktorer) dr det svdrare att uttala sig om huruvida ytterligare
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en avging eller linje kommer att 6ka den totala nyttan, dven om
just den linjen eller avgingen ir l6nsam. Aven i detta fall har dock
trafikaktdrerna anledning att samarbeta i den min det kan o6ka
attraktiviteten 1 deras erbjudanden. Samtidigt ger givetvis ett
system med flera trafikaktdrer incitament till att konkurrera om
resendrerna.

Beroende pd omstindigheterna i de enskilda fallen (tillgdng till
spir, resenirsunderlag, mojlighet att identifiera och nischa nya
produkter) kan trafikaktérer dirfor antingen vilja att erbjuda rese-
yjanster som till stérre del vilar pd att ansluta till och komplettera
det befintliga utbudet eller vilja att utveckla och satsa pd koncept
som kan fungera mer sjilvstindigt 1 jirnvigssystemet.

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

e Manga jirnvigsresor gors med byten och évergdngarna miste
stimma overens.

Bytesresor ir 1 synnerhet vanligt 1 den l8ngviga trafiken, pd de mest
trafikerade strdken ir andelen 30-50 procent.” Nitverkseffekter
inom tdgtrafiken finns i forsta hand inom denna grupp av resor.
Det ir emellertid oméjligt att sikert uttala sig om nitverkseffekter-
nas storlek eller 1 vilken riktning de verkar. Forskningen pekar hir
it olika hdll. Om nitverkseffekterna ir starka kommer detta att
pdverka forutsittningarna for nya trafikaktorer att etablera sig 1
lingviga trafik och minska mojligheterna att konkurrera med
SJ AB och andra redan etablerade aktérer om trafiken. Incitamen-
ten att samverka blir istillet mer framtridande.

e Vid storningar 1 trafiken miste resenirer kunna 3ka andra vigar
och utnyttja sivil andra tdg som alternativa kollektiva trans-
portmedel.

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

12 Wieweg, L, 2004, Konkurrens inom ldngviga persontrafik pd jirnvig, Banverket.
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Kravet pd en samlad information om tidtabeller etc. pd ett och
samma stille ir dock motiverat av att det ir en férutsittning for att
resenirerna pd ett enkelt sitt ska fi en Overblick 6ver jirnvigs-
systemets totala utbud, oberoende av hur tdgoperatorerna har valt
att boka och silja biljetter. Att diremot stilla krav pd samverkan i
forsiljningsledet har jag inte sett som nddvindigt. Den standardise-
ring av utbud och den reglering av priser och férsiljningsvillkor
som detta forutsitter riskerar enligt min bedémning att tvirtom
himma utveckling mot olika former och typer av reserbjudande pa
ett sitt som knappast gynnar resenirerna. Diremot tror jag att,
sdsom redan sker i dag, minga foretag indd kommer att vilja sluta
overenskommelser och g8 samman om att kunna erbjuda genom-
gdende biljetter i ett gemensamt system. P4 motsvarande sitt ir jag
overtygad om att det ligger tillrickliga incitament 1 den affir och
det nitverk som jirnvigssystemet utgdr for att gora ytterligare
reglering av samverkan om bytesresor m.m. évertlodig. Om aktdrerna
1 jirnvigssystemet inte formdr att utforma sina reseerbjudanden pa
ett sddant sitt att byten och 6vergdngar mellan olika tdg och tig-
operatorer fungerar kommer nimligen sdvil enskilda aktérer som
jirnvigen som helhet att forlora i konkurrenskraft. Dirmed dven-
tyras ocksd den kommersiella [6nsamheten.

Granser for det offentliga atagandet

Till underlag tér 6verviganden kring en limplig konkurrensmodell
har Vig- och transportforskningsinstitutet (VII) p& mitt uppdrag
analyserat motiven for ett offentligt dtagande 1 samhillsképt trafik.
I det foljande redovisas VTL:s slutsatser helt kort. For en utfor-
ligare redogérelse hinvisas till VIT:s rapport”. VTI konstaterar
inledningsvis att flera operatdrer och avskaffat monopol tillsam-
mans med en begrinsad bankapac1tet riskerar att i ett inlednings-
skede leda till framférallt vissa nitverksforluster. A andra sidan
framhéller VTT att en avreglering kan leda till okad effektivitet
frimst i form av teknisk utveckling och vinster frin ny teknik.

De principiella skilen till att trafik kan vara samhillsekonomiskt
motiverad for ett offentligt 3tagande kan frimst sokas i fore-
komsten av s.k. marknadsmisslyckanden. Till exempel kan natur-
liga monopol och stordriftstérdelar eller olika former av externa
effekter, dvs. icke internaliserade virderingar av miljépaverkan,

13 Pyddoke, R , 2008.
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olyckor eller tringsel m.m., géra att sddana trafiktjinster antingen
inte erbjuds 1 tillricklig omfattning av marknaden eller till ett pris
som gor att efterfrigan himmas eller uteblir. Mgjligheten att
genom okad jirnvigstrafik tillgodogora sig tidsvinster och bittre
ullginglighet, miljo- och sikerhetsvinster eller positiva effekter pa
tillvixt och niringsliv talar 1 dessa fall f6r att samhillet bor &ta sig
ansvaret for trafiken. Av samma skil kan det ocksd vara motiverat
att samhillet ansvarar for trafik som ger upphov till utékad trafik
utdver den trafik som bedrivs pd kommersiella villkor.

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

Betriffande mojligheterna att identifiera samhillsekonomiskt
motiverad trafik konstaterar VTT vidare att kommersiellt 16nsam
jirnvigstrafik ofta, men inte alltid, ocksd ir samhillsekonomiskt
lénsam. Om trafiken ir kommersiellt [6nsam kan man siledes anta
att den ir mer samhillsekonomiskt 16nsam dn vad trafik 1 allminhet
kan vara. Det beror pd att f6r kommersiell trafik finns en doku-
menterad betalningsvilja som motsvarar trafikens fulla virde som
inte finns fér samhillsekonomiskt motiverad men kommersiellt
olénsam trafik.

I VTIT:s uppdrag ingick att sirskilt analysera méjligheterna att
forsoka identifiera en grins for det offentliga dtagandet 1 person-
trafiken pd jirnvig. Frigan stills mot bakgrund av behovet av att i
forvig och helst 1 lag kunna tydliggéra var samhillets ansvar for
trafiken slutar och marknaden istillet har méjlighet att utvecklas.
Otydliga grinser mellan upphandlad och kommersiell trafik riske-
rar annars att ge for litet utrymme f6r den kommersiella trafikens
utveckling. Med erfarenheter frin t.ex. telemarknaden och elmark-
naden ger vidare otydlig lagstiftning litt upphov till att aktdrerna
tvingas engagera sig i1 omfattande och tidsédande rittstvister.
En foljd hirav dr att marknadens utveckling kan 18sas upp eller
stanna av.

En reglering for att ange var och hur samhillskopt trafik far
bedrivas bér dirfor vara entydig och littfattlig for att undvika
grinsdragningsproblem och godtycke. VTT pekar hir pd mojlig-
heten att genom enkla tumregler sitta grinser eller minivirden for
t.ex. hur l8g subventionsgraden fir vara i den samhillskdpta trafiken
for att det fortfarande ska finnas ett motiv for ett offentligt
dtagande.
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VTI konstaterar samtidigt att det dr svirt att i lag formulera
sddana enkla och entydiga grinser. De ir vidare svéra att tillimpa
mer generellt och de miste dirfoér tolkas for det enskilda fallet.
Tolkningen skapar risk f6r godtycke och ger inte tillricklig ritts-
sikerhet och férutsigbarhet for att det ska vara mojligt att formu-
lera en 1 lag bindande reglering. Hur hég kan t.ex. subventions-
graden tilldtas vara innan konkurrensférutsittningarna himmas for
den kommersiella trafiken?

Diremot pekar VTT pd att det finns verktyg i form av efter-
frigemodeller och samhillsekonomiska kalkyler fér att prova om
motiven for ett offentligt dtagande ir uppfyllda till grund for att
bedéma grinser for den samhillskopta trafiken. Ocksd detta kriver
en sirskild prévning i varje enskilt fall.

Samhillsekonomiska kalkyler anvinds bl.a. som ett h]alpmedel
for att prioritera mellan olika 4tgirder och investeringar i
transportsystemet. Kalkyler innehillande trafikeringskostnader,
resenirers virderingar av tid, utslipp och andra effekter pd miljo
och sikerhet m.m. ger en indikation pd olika tgirders relativa
kostnadseffektivitet. Kalkylerna utgdr frin antaganden om befolk-
ningsutveckling, ekonomisk utveckling, brinsle- och biljettpriser
m.m. och kompletteras med kvalitativa virderingar och bedém-
ningar av sidana effekter som kalkylerna inte kan finga upp. I sin
dtgirdsplanering anvinder trafikverken t.ex. prognosverktyget
Sampers (data och statistik over trafiken) fér att prognostisera
efterfrigan och dess utveckling i kombination med Samkalk inne-
hillande kalkyler &ver objektens nyttor och kostnader. De sam-
hillsekonomiska kalkylerna kan dirmed komplettera annat besluts-
underlag och ger grund for att analysera méjligheter och risker
forknippade med olika beslut.

4.5 Overviaganden och forslag till konkurrensmodell

En av de mer avgdrande forutsittningarna i mina Sverviganden
kring en framtida modell {6r marknadstilltridet, liksom eventuella
avgrinsningar av ritten att bedriva trafik, dr att modellen ska tilldta
att sdvil samhillet som olika kommersiella aktérer organiserar eller
kor trafik.

En viktig utgdngspunkt ir givetvis vidare de transportpolitiska
méilen enligt vilka den interregionala kollektivtrafiken s3 ldngt som
mojligt bor drivas pd kommersiella villkor (prop. 1997/98:56).
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Enligt sdvil svensk transportpolitik som den som dterspeglas i EG:s
rittsakter ska sambhillet inte ingripa dir en tillricklig trafik kan
uppritthillas pd kommersiella villkor.

Foér den av samhillet képta och genom skatter subventionerade
trafiken bor stillas krav pd att trafiken innebir en bittre trafik-
forsorjning in vad marknaden annars kan tillgodose. Begreppet
“bittre trafikforsdrjning” bor ses ur ett samhillsekonomiskt per-
spektiv."

Ett tydligt och enkelt, transparent och forutsigbart tillika ritts-
sikert sitt bor sokas for att 1 lag definiera och reglera grinser
mellan samhillsképt och kommersiell trafik och dess rittsliga
villkor och utrymme.

Lansgransen bor fortsatt utgéra huvudsaklig grans

Jag bedémer att en sddan avgrinsning inte ir mojlig att géra med
“tumregler” som faststills i lag. (Diremot bér praktiska tumregler
kunna anvindas till vigledning fér en provning i det enskilda
fallet.) Att t.ex. definiera skillnader i termer av turtithet eller uppe-
hillsménster, avstind, restider eller biljettpriser riskerar alla att dels
vara oprecisa och flytande begrepp, dels variera med geografiska
skillnader och férindras i takt med teknisk utveckling, férindringar
1 resandemonster eller med annan omvirldsférindring. En timmes
pendlingsresa med ett tdg 1 dag kan vara en halvtimmes resa med
morgondagens tig. En timmes resa 1 sddra Sverige tar dig litt
mellan titorter och arbetsplatser men ricker kanske inte ens till
granngirden eller linsgrinsen 1 norra Sverige.

Krav om att hilla en viss subventionsgrad innebir i praktiken en
reglering av biljettpriser, med dirtill féljande svirigheter for lag-
stiftaren att bestimma vad som ir "ritt” pris i forhdllande till kost-
nader, gillande efterfrigesituation etc. De grinsdragningsproblem

" »Bittre trafikforsdrjning” kan hirledas frin begreppet “tjinster av allmint ekonomiskt
intresse” i EG-férdraget och den betydelse begreppet har fér EU:s gemensamma virderingar.
EG:s konkurrensbestimmelser stills hir mot medlemsstaternas ritt att tilldela (offentliga och
privata) féretag sirskilda eller exklusiva rittigheter fér att tillhandah3lla tjinster av allmint
ekonomiskt intresse (exv. allmin trafikplikt enligt EG:s s.k. PSO-férordning [Public Service
Obligation], Férordning (EG) nr 1370/2007). Sidana monopolrittigheter miste dock enligt
EG-fordragets konkurrensregler (artikel 86) vara proportionerliga och fir inte ges utdver
vad som ir nédvindigt fér att tjinsterna/uppgifterna ska kunna utféras. Enligt den s.k. pro-
portionalitetsprincipen ska medlemsstaterna med andra ord inte ingripa om marknaden kan
erbjuda tjinster pd kommersiella villkor i tillricklig omfattning. Féretag med monopolrittig-
heter ska lyda under konkurrensbestimmelserna och utvecklingen av den grinséverskridan-
de handeln far inte paverkas i sidan omfattning att den strider mot gemenskapens intresse.
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som oundvikligen uppstdr om man lagvigen soker sitta grinser for
hur ménga hillplatsstopp eller hur minga avgingar trafiken fir ha
kan vidare litt leda in 1 orimliga eller rentav l6jevickande situa-
tioner. Ska t.ex. resenirerna om det finns plats pd spdret nekas att
f3 3ka med en viss tur enbart av det skilet att den éverskrider en
lagreglerad grins fér med vilken turtithet samhillskopta tag far gd?
Eller ska en station tvingas éppna bara for att antalet héllplatser
annars blir f6r litet?

Dessutom stiller enkla, i praktiken fotade tumregler stora krav
pa lagstiftarens forméga att forutspd sdvil krav som utseende pa det
framtida resandet. Sannolikt skulle en sidan detaljreglering allvar-
ligt komma att himma utvecklingen av nya trafiklosningar.

En metod som jag och andra tidigare berért har varit att séka
definiera olika typer av resande efter resans indamail, s.k. trafik-
koncept, till exempel arbetspendling, fritidsresor, tjinsteresor,
serviceresor, charter- eller upplevelseresor. Ett sitt att skilja ut
pendlingstrafiken skulle kunna vara att knyta och villkora resandet
till ett periodkort. Det skulle sitta en tydlig grins och 1 stort sett ta
bort konkurrensytorna mot kommersiella trafikkoncept. Eftersom
periodkortet alltid innebir en viss mingdrabatt blir det for de flesta
pendlare ointressant att istillet vilja att 8ka med andra tdg till fullt
pris. Nackdelen idr givetvis att ett krav om att endast pendlings-
trafiken ska kunna ske med periodkort, 1 praktiken att jimféra med
en prisreglering, ytterligare minskar kommersiella tigs mojligheter
att ta marknadsandelar och priskonkurrera med motsvarande
mingdrabatter. Aven kommersiella féretag méste givetvis kunna
erbjuda sina tjinster med olika periodkort eller andra former av
mingdrabatter.

Om avgrinsningen vidare gors alltfor strike eller sniv férsimras
utsikterna att utvecklingen av kommersiell trafik ska kunna bidra
till ett minskat behov av samhillsképt trafik. Sannolikt blir det
ocksd svdrare for trafikhuvudmin och kommersiella trafikoperats-
rer att samverka. Trafikhuvudmin skulle dock fortsatt kunna képa
in enstaka platser 1 parallellgiende kommersiella tdg och pa s8 sitt
avlasta den samhillsképta pendlingstrafiken.

Frigan kompliceras ytterligare av att idag finns ménga typer av
periodkort inom och mellan lin med olika 16sningar och villkor fér
nir, var och 1 vilka kombinationer de fir anvindas. En annan friga
som stir obesvarad i en sidan losning ir hur ”stropendlare” ska
klara sina resebehov. Risken att minga istillet tar bilen ir uppen-

bar.
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Ett sitt att prova mojligheterna att separera och utforma en
reglering av olika marknadssegment ir att titta pd hur regleringen
utformats i tidigare avregleringssteg.” Hittills gjorda erfarenheter
frén t.ex. chartertigstrafiken visar pd svirigheter att 1 praktiken
tillimpa de grinser som ir satta for dessa tdgtyper. Av vilken typ
och omfattning méste t.ex. den attraktion eller den hindelse vara
som gor tiget till ett chartertdg? Ricker det med att skicka med en
intridesbiljett till Liseberg pd en tidgresa frin Stockholm till
Goteborg for att tiget ska vara ett chartertdg? Om man istillet
stiller krav pd att evenemanget prismissigt médste dverstiga priset
for tdgresan ricker det dd med att rabattera priset p tigbiljetten till
strax under priset pa Lisebergsintridet?

Ett annat exempel pd hur en avgrinsning kan goras giller flyg-
tdgtrafiken pd Arlandabanan. Villkor stillda i trafikeringsavtalet
(mellan infrastrukturférvaltaren A-Train och trafikutévarna) skyddar
A-Trains trafik frin konkurrens frin andra tdgféretag. Endast
sddana tig som inte direkt konkurrerar om trafiken mellan Stock-
holm och Arlanda tilldts trafikera (stanna fér att slippa av och ta
upp passagerare) stationer pd Arlanda. Dock ir en sidan konstruk-
tion av en avgrinsning givetvis bara mojlig pd infrastruktur som
inte forvaltas av staten.

Den storsta svirigheten med att 1 lag soka definiera grinser med
hjilp av resans indamil mdste dock vara det faktum att sannolikt
mycket {4, om ens ndgra trafikuppligg, har forutsittningar att fylla
tiget till en sddan grad att de kan nd kommersiell 16nsamhet om
endast en resandekategori fir 3ka med. Tdgets goda egenskaper att
samtidigt kunna transportera ménga resenirer i olika drenden och
med olika resmil riskerar istillet, med en sidan lagreglerad defini-
tion och avgrinsning, att vindas till dess nackdel. Som jag flera
ginger varit inne pi hindrar det dock inte att trafikuppligg eller
andra former av praktiska tumregler kan anvindas som vigledning
for att prova ansdkningar om trafikeringstillstdnd 1 det enskilda
fallet. Jag dterkommer till detta lingre fram.

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

15 Jirnvigsforetag har fran april 2007 ritt att utféra och organisera nattigs- eller chartertrafik
som bedrivs pd kommersiella villkor p3 jirnvigsnit som forvaltas av staten. 4 kap. 1a § jirn-
vigsférordningen (2004:526).
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Linsgrinsen som grins fér kommunernas och landstingens
verksamhet dr vidare relevant mot bakgrund av kommunallagens
(1991:900) bestimmelser enligt vilken kommuner och landsting
(primir- och sekundirkommuner) endast fir ha hand om sidana
angeligenheter av allmint intresse som har anknytning till kom-
munens eller landstingets omréde eller deras medlemmar och som
inte ska handhas enbart av staten, en annan kommun, ett annat
landsting eller nigon annan. Den kommunala kompetensen
bestims vidare av de s.k. kommunala rittsprinciperna; lokalise-
ringsprincipen, likstillighetsprincipen och sjilvkostnadsprincipen.
Kommuner ir vidare férhindrade att bedriva niringsverksamhet om
verksamheten bedrivs i syfte att gora vinst.'®

Sammantaget innebir de kommunala rittsprinciperna att den
kommunala kompetensen ir avgrinsad till den verksamhet som
berér och endast kommer de egna kommuninvénarna till del. De
angeligenheter kommunen engagerar sig i och de resurser de
anvinder for detta ska gd tillbaka till och ge nytta fér de egna
kommuninvinarna och inga andra.

I detta sammanhang har frdn olika hill, och i sammanhang som
langt ifrdn dr avgrinsat till jirnvigsverksamhet, pipekats att ett
konkurrensproblem snarare rér den skada som kommunal verk-
samhet kan gora nir syftet inte dr att g8 med vinst. Jag kan bara
instimma i detta men kan samtidigt konstatera att ett arbete pagir
for att dtgirda problemet. Bland annat bereds f6r nirvarande inom
Regeringskansliet ett forslag till lagstiftning som syftar till att
begrinsa effekterna av offentlig siljverksamhet pd marknaden."”

Det faktum att den kommunala kompetensen 1 lag och ritts-
praxis dr bestimd till kommunens eller landstingskommunens
omride medfér vidare att det blir svirt att utkriva ansvar f6r den
verksamhet som kommunen eller landstinget 1 friga engagerar sig 1
utanfér denna grins. Om verksamheten inom ett trafikomrdde som
inte baseras pd en administrativ linsgrins inte kan forliggas till ett
annat (statligt) organ kommer det rittsligt och 1 praktiken saknas
en juridisk person att ligga ansvaret pa.

16 Lokaliseringsprincipen innebir att en angeligenhet méste biras upp av ett till kommunen
knutet intresse for att kunna bli féremal f6r kommunens omvardnad. Likstillighetsprincipen
foreskriver att kommuner och landsting ska behandla sina kommunmedlemmar lika om det
inte finns sakliga skil fér ngot annat. Kommunen fir dirmed inte sirbehandla kommun-
medlemmar eller grupper av kommunmedlemmar pd annat in objektiv grund. Sjilo-
kostnadsprincipen innebir att kommuner inte fir ta ut hdgre avgifter d4n vad som svarar mot
kostnaderna fér de tjinster eller nyttigheter som tillhandah3lls. (Ur Niringsdepartementets
promemoria Konfliktlosning vid offentlig siljverksambet pd marknaden, juni 2008).

7 Niringsdepartementet 2008.
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En viktig invindning mot att fortsatt anvinda linsgrinsen som
grins ir dock att dagens linsgrinser med tiden kommit att {3 allt
mindre praktisk betydelse som grins for resande- och pendlings-
monster. Den gradvisa utveckling som nu pigir i regionsamman-
hang liksom diskussioner och férslag frin t.ex. Ansvarskom-
mittén'® tyder pd att dagens (administrativa) indelning 1 lin kan
komma att bytas mot stérre och mer utvecklade regioner for
arbete, studier, niringsliv m.m.

Man kan givetvis ocksd friga sig om linsgrinsen som enda i lag
formulerad restriktion ricker som avgrinsning mot den kommer-
siella trafiken. Under utredningens ging har farhigor ventilerats
om att, 1 ett framtida scenario med stdrre regioner som ersitter
dagens lin, trafikhuvudminnens trafik kommer att expandera in pd
den kommersiellt 16nsamma delen av marknaden och bromsa
utvecklingen av den kommersiella trafiken. Detta ir givetvis ett
fullt tinkbart scenario.

Rikstrafikens och trafikhuvudmannens ansvar bor fortydligas

Vid stérre regioner borde emellertid efterfrigan ocksd pd sidan mer
l&ngviga trafik som har férutsittningar att bli kommersiellt [6nsam
vixa. Den trafiken bér givetvis inte ingd varken i trafikhuvud-
minnens utbud eller 1 Rikstrafikens avtal. Ocks3 av detta skal ir det
enligt min mening viktigt att Rikstrafikens och trafikhuvud-
minnens ansvar kan fortydligas till att endast och uteslutande avse
sddan trafik som inte kan bedrivas av marknaden. Prévning av
eventuella ansékningar fr@n trafikhuvudminnen om att bedriva
linsgrinsoverskridande trafik bér vidare baseras pd en samhills-
ekonomisk bedémning. Det ir trafikhuvudminnen sjilva som
miste kunna ligga fram underlaget f6r denna bedémning. Om en
trafikhuvudman t.ex. inte kan visa att trafiken miste subventione-
ras av samhillet utan lika girna skulle kunna bedrivas kommersiellt
ska tillstdnd inte ges. Som motiv for ett offentligt dtagande ricker
det heller inte med att samhillet kan erbjuda mer trafik utan att den
méste vara bittre, dvs. utifrdn en sambhillsekonomisk bedémning
mer nyttig f6r resenirerna och samhillet in den som marknaden

kan erbjuda.

'8 SOU 2007:10, Hallbar samhillsorganisation med utvecklingskraft.
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Om en reform mot storre regioner ligger 1 en nira framtid eller
utvecklingen drojer kan jag omojligt uttala mig om. Men argu-
menten for att, nir det giller att sitta grinser for trafikhuvud-
minnens trafikeringsritt- och ansvar, fortsatt hélla sig till en geo-
grafisk (administrativ) grins kvarstir. Aven andra har varit inne p3
att regleringen fortsatt ska bygga pd linsgrinser men att trafik-
huvudminnens trafikeringsritt vidgas genom att l3ta den stricka
sig 6ver bdde en och tvd linsgrinser.

Med Ansvarskommitténs foreslagna regionindelning, som bland
annat ir baserad pd behovet av kollektivtrafik i regionen, skulle det
innebira att den samhillskopta regionala trafiken skulle stricka sig
over lingre, ibland mycket lingre avstind in idag. Aven om det
betyder att den kommersiella trafikens rorelseutrymme riskerar att
inskrinkas 1 viss mén skulle, enligt min mening, en reglering base-
rad pd lins- eller regiongrins dock vara en mgjlig l6sning dven for
framtiden. De farhigor och invindningar man kan ha emot detta
bér som jag har berért ovan hanteras genom ett fortydligat ansvar
till upphandlande myndigheter och genom en striktare undantags-
provning.

Att diremot, som andra har foreslagit, lta trafikhuvudmanna-
trafik overskrida bdde en och tvd linsgrinser skulle 1 ett stor-
regionalt perspektiv medfora att trafiken nirmast ir att jimstilla
med fjirrtrafik varvid en reglering av den samhillsképta trafiken
framstdr som ritt meningslds. Trafikhuvudminnens generella
trafikeringsritt boér dirfér som huvudprincip enligt min mening
ocksd av detta skil stanna vid linsgrinsen. Som tilligg till den
generella regeln bor diremot sirskilda villkor f6r undantag utveck-
las och provningsprocessen 1 anslutning till denna fortydligas. Jag
dterkommer till detta 1 nista avsnitt.

Rikstrafiken och trafikhuvudmannen bor ta fram langsiktiga
trafikforsorjningsprogram

Motiven fér det offentliga tagandet 1 den samhillsképta trafiken
bér som jag utvecklat ovan vara tydliga och transparenta for samt-
liga berérda aktorer. Detta till vigledning for potentiella aktdrer
som vill etablera sig pd den kommersiella marknaden och som till
grund for ett sddant beslut behéver ta stillning till mojligheter och
risker 1 sin satsning. Trafikhuvudminnen och Rikstrafiken bor
dirfor, som tidigare nimnts, 8liggas en formell skyldighet att
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utforma och offentliggéra langsiktiga trafikforsérjningsprogram
innehdllande samhillets minimikrav och ambitioner f6r den kollek-
tivtrafik som bér finnas f6r medborgarna. Programmen bér doku-
menteras och offentliggéras pd limpligt sitt, bla. i Europeiska
unionens officiella tidning.

Programmen bor klart och tydligt sirskilt ange samhillets behov
av persontrafik med jirnvig och motiven for dessa 1 ett trafik-
slagsovergripande perspektiv relaterat till gillande transportpolitik.
Av programmen bor bla. framgd vilka uppgifter trafiken avses
fylla, dvs. vilka olika typer av resebehov trafiken syftar till att will-
godose, var och till vilken servicenivd. Vidare boér programmen
innehilla motiv f6r och en bedémning av vilken trafik, dvs. vilka av
de utpekade uppgifterna och resenirsbehoven, som samhillet pd
olika sitt tror sig behova ta ett ansvar foér. De sirskilda insatser,
t.ex. 1 form av subventioner, upphandling av trafik eller andra regle-
rande eller stimulerande Atgirder for att styra trafikutbudet i
onskad riktning bor beskrivas och motiveras 1 férhillande till de
transportpolitiska milen. Trafikférsorjningsprogrammen bér omfatta
en period av cirka tio ir med limpliga revideringstillfillen.

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

Fortydligad provningsgrund for utvidgad trafikeringsratt

Med linsgrins (eller regiongrins) som avgrinsning for trafikhu-
vudminnens trafikeringsritt kommer dven 1 framtiden finnas
kommersiellt olénsam men for samhillet angeligen trafik som inte
hor ull vare sig Rikstrafikens foégderi (av interregional karaktir)
eller kan bedrivas inom linets grinser. For sidan trafik ska trafik-
huvudminnen liksom idag kunna anséka om sirskild trafikerings-
ritt, i det fortsatta kallad utvidgad trafikeringsritt. Till skillnad frin
dagens regler anser jag att det i fortsittningen bér vara Transport-
styrelsen som provar ansokningar och beviljar ansékningar om
utvidgad trafikeringsritt. Detta bor kompletteras med en mojlighet
till 6verprévning av Transportstyrelsens beslut 1 domstol.
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Ansékningsférfarandet liksom prévningsprocessen bér dock
som jag tidigare framhillit ges 6kad tydlighet. Ansdkan ska férenas
med samhillsekonomiska motiv och beviljande av sddan trafike-
ringsritt ska foregds av en samhillsekonomisk prévning av nyttan
med trafiken."”

I 4 kap. 3 § jirnvigstorordningen formuleras dessa undantagsbe-
stimmelser enligt foljande.

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

Om férutsittningarna for att bedriva kommersiell persontrafik eller
av staten upphandlad trafik inte visentligen piverkas kan regeringen
besluta att trafikhuvudmin 1 olika lin som samverkar i friga om per-
sontrafik inom linen skall ha gemensam ritt att utféra och organisera
denna trafik.

I forsta stycket ges sdledes mojlighet att {3 utvidgad trafikeringsritt
om den nya trafiken bedéms vara bittre in vad marknaden eller
trafikhuvudmin inom linen kan &stadkomma. Till skillnad frén i
forsta stycket tar undantag enligt andra stycket hinsyn till 1 vilken
mén en utvidgad trafikeringsritt f6r trafikhuvudminnen paverkar
befintlig trafik. Aven i detta fall forutsitts dock att trafiken
bedéms vara bittre (ur en sambhillsekonomisk synvinkel) in den
befintliga 4ven om s8 uttryckligen inte str 1 bestimmelsen.

Fortydliganden om prdvningsgrund bér foras in i jarnvagsforord-
ningen

Principen for att en ansékan om trafikeringsritt ska kunna beviljas
bor sdledes vara att den ska ge upphov till en bittre trafikforsory-
ning ur ett samhillsekonomiskt perspektiv in vad som kan 3stad-
kommas utifrin en féretagsekonomisk l6nsamhetsbedémning, dvs.
av marknaden. Som jag har berort tidigare innebir det bla. att

T en samhillsekonomisk bedémning ska alla effekter som berérda parter tillmiter nigot
virde beaktas. Effekterna virderas i kronor utifrin individernas egna virderingar; positivt
virde for vinster och forbittringar, negativt fér kostnader och forsimringar. Ingiende
virden i en sidan prévning kan t.ex. vara virdet av en tidsvinst, minskad miljépaverkan, skad
sikerhet. P4 kostnadssidan finns driftskostnader, intring i landskapet, okat buller, 6kat
slitage etc. Virderingarna av de effekter som den tillkommande trafiken ger upphov till sum-
meras och kan stillas mot den trafiklésning som annars skulle bli fallet. Det alternativ som
ger den stdrsta ssmmanlagda nyttan ir enligt en samhillsekonomisk bedémning bist.
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samhillet endast bor ingripa i marknaden i den min marknaden
sjilv inte f6rmdr leverera efterfrigade losningar. Nodvindiga for-
tydliganden i dessa avseenden bér féras in 1 jirnvigsférordningen.
Bland annat bor fortydligas att provningen bér baseras pd en sam-
hillsekonomisk bedémning och att trafikuppligget inte kan dstad-
kommas pd marknadens villkor. Processen bor 1 évrigt fortydligas
enligt de riktlinjer och rekommendationer som anges i detta betin-

kande.

Praktiska tumregler bér utvecklas till vagledning i prévningen

Till grund och vigledning {6r en sddan prévning kan ocks8, som jag
varit inne pd tidigare, liggas olika former av tumregler som syftar
till att mer kvalitativt komplettera den samhillsekonomiska bedom-
ningen. Genom att séka bedéma tdgets sirart och i vilken mén det
frdn resenirernas synvinkel finns en utbytbarhet mellan den nya
trafiken och den redan befintliga trafiken kan slutsatser dras om
trafikens tillkommande nytta i férhillande till dess eventuella
skadliga inverkan pi befintlig trafik. Andra tumregler om en viss
turtithet, ett visst uppehdllsmonster, biljettpriser eller lingd pd
resan kan syfta till att definiera vilken typ av resandekategori
trafiken vinder sig till. Genom att titta pd i vilken min det finns
andra substitut till den aktuella tigtrafiken kan man vidare fi en
uppfattning om angeligenhetsgraden och nyttan av trafiken.

En uppsittning av tillstindskriterier skulle sdledes, utdver den
samhillsekonomiska bedémningen om trafikens nyttor och kost-
nader, kunna tjina som vigledning fér att bestimma nir det ir
motiverat att bevilja undantag frin linsgrinsregeln. Med utgings-
punkt i bla. de beddmningskriterier som Rikstrafiken utvecklat
skulle sddan utvidgad trafikeringsritt kunna vara aktuell att bevilja
da t.ex. ndgot, ndgra eller alla av f6ljande kriterier ir uppfyllda.

1. trafiken uppritthills inte av kommersiell aktor

2. trafiken kan inte bedrivas pd kommersiella grunder utan kriver
subventioner frin det offentliga i nigon form t.ex.
- direkta subventioner till operatér
- subventioner fér fordon
- subventioner till resenirer i form av icke prestations-
relaterade rabatter eller rabatter p& annan icke objektiv grund
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3. en betydande andel av resandet ir regionalt
- resans lingd 6verstiger inte ett avstind 1 storleksordningen
10 mil

- restiden dverstiger inte pd ett ungefir en timme
4. resandet har karaktiren av daglig pendling

5. trafiken sker enligt en viss turtithet eller med uppehill vid alla
titorter dver en viss minsta storlek dir det finns héllplatser.

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

Trafikhuvudmannen bor sarredovisa kostnader till underlag for
proévningen

Ett krav f6r att ansdkan ska provas dr ocksd att trafikhuvudmannen
limnar nédvindigt underlag for att kunna genomféra prévningen.
Trafikhuvudmannen ska kunna presentera en ekonomisk (sir)redo-
visning f6r den aktuella trafikens kostnader och intikter skild frin
annan trafik (t.ex. buss) samt annat underlag som ger méjlighet att
bedéma motiven i ansékan.

Ytterligare ett krav ir att trafiken inte fir subventioneras av
trafikhuvudminnen 1 sd hog grad att de 1 praktiken kan anklagas for
vad som enligt presumtion ir férbjuden underprissittning enligt
konkurrenslagen.

Transportstyrelsen bor prova ansokningar

Mitt forslag att Transportstyrelsen ska préva ansékningar om
utvidgad trafikeringsritt med méjlighet till 6verprévning 1 domstol
ir en dynamisk process och kommer med tiden att leda till en
utveckling av nodvindig rittspraxis till ledning fér marknads-
aktdrernas beslut. Den dynamiska processen innebir vidare att
Transportstyrelsen kommer att behéva utveckla tillstdndskrite-
rierna 1 takt med att erfarenheter och praxis formerar sig. I
utvecklingsarbetet bor

Transportstyrelsen samrdda med branschen. Av forslaget f6ljer
ocks3 att processen kriver en successiv uppbyggnad och utveckling
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av berérda myndigheters resurser och kompetens pd omridet. Jag
dterkommer nirmare om detta lingre fram i betinkandet.

4.6 Hur sakerstalls ett for samhallet onskvart utbud?

For resenirerna ir det givetvis av yttersta vikt att trafiken kan
bedrivas lingsiktigt och med mesta mojliga stabilitet och férutsig-
barhet i utbudet. En viktig forutsittning fér att en konkurrens-
utsatt marknad ska kunna fungera och leverera effektiva trafik-
l6sningar dr dock att sdvil nya foretag kan trida in som att redan
etablerade foretag har en mojlighet att utan onédiga trosklar och
restriktioner trida ut frin marknaden. Att reglera krav pd att
kommersiella jirnvigsoperatérer miste uppritthilla trafik som inte
lingre ir kommersiellt 16nsam eller av andra skil ir mojlig att
bedriva ser jag inte som en framkomlig vig. Diremot bor samhillet
pd bista mojliga sitt kunna gripa in for att undvika att utebliven
eller nedlagd trafik 1 onddan drabbar resenirerna. Detta stiller 1 sin
tur krav pd att kompletteringar frin samhillets sida och évergdngar
frdn den ena trafikoperatoren till den andra kan fungera sd smidigt
som mojligt utan ryckighet och onédiga avbrott i trafiken. I
foljande avsnitt skissar jag pd ett sitt att hantera uppkomsten av
sddana situationer.

De lingsiktiga trafikforsérjningsprogrammens roll

Jag har udigare redovisat mitt férslag att de behériga myndig-
heterna Rikstrafiken och trafikhuvudminnen ska uppritta ling-
siktiga trafikférsérjningsprogram. I dessa ska myndigheterna gora
bedémningar av det samhillsmotiverade utbudet, dvs. vilka person-
transporter samhillet oundgingligen behover och, mera specifikt,
vilka transporter som bér utforas pd jirnvig. Utifrén dessa bedom-
ningar formuleras transportuppdrag med angivande av turtithet,
uppehillsmonster, olika kvalitetskrav m.m.

For att 1 storsta mojliga mdn undvika onédigt arbete bér nira
och fortlépande kontakter hillas mellan & ena sidan Rikstrafiken
och trafikhuvudminnen och 4 andra sidan mellan de behériga
myndigheterna och jirnvigsforetag nir trafikférsérjningsprogram-
men utarbetas. P4 si sitt bor det vara mojligt att pd ett tidigt
stadium utréna vilken trafik som inte kommer att behéva upp-
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handlas. Fér 6¢vrig, av samhillet 6nskvird, trafik bor ett villkorat
anbudsforfarande tillimpas. Rent praktiskt kan det g3 till pd s3 sitt
att det 1 anbudsunderlaget framgdr att upphandlingen fullfoljs
endast om ingen anmilan om kommersiell trafik inkommer. Det
kan ocksd gd tll pd si sitt att en behorig myndighet 1 sirskild
ordning notifierar sin avsikt att upphandla trafik, dvs. innan nigot
anbudsunderlag har offentliggjorts.

I den mén det finns ett kommersiellt intresse bland en eller flera
konkurrerande operatérer att bedriva den berérda trafiken
genomfors siledes ingen upphandling. I annat fall kan upphand-
lingsforfarandet fortskrida. Sannolikt kommer dtminstone inled-
ningsvis intresset att bedriva trafik som bedéms ha hog kommer-
siell risk inte bli sirskilt stort om alternativet dr att kunna minska
risken genom finansiellt stéd och ersittning i1 avtal. Mot bakgrund
av erfarenheter frin flyget ir det emellertid inte uteslutet att 1 takt
med att marknaden och konkurrensen utvecklas, fler aktorer
kommer att vilja vara med och diskutera villkoren fér att bedriva
sidan trafik.

Aven fortsittningsvis bor det givetvis std ansvariga huvud-
min/behdriga myndigheter fritt att vilja mellan att anlita jirnvigs-
operatorer pd entreprenadavtal eller att képa in enstaka platser i
kommersiella aktorers tdg. Med fler dn en trafikaktor pd spdren bor
sikerstillas att sidan betalning tilldelas och utgdr 1 enlighet med
EU-principerna om proportionalitet, éppenhet och lika behand-
ling. Liksom vid upphandling av trafik boér dven avtal om enstaka
platser triffas efter ett anbudsfoérfarande och i konkurrens mellan
marknadens aktérer.

Effektiv jarnvigstrafik fordrar ling forberedelsetid

Jarnvigsbranschen karakteriseras av hoga kapitalkostnader och
langa planeringstider. Dessa faktorer innebir en troghet 1 systemet,
sirskilt for nya aktdrer att komma in pd marknaden. Detta medfor
att de luckor som uppstir pd grund av att en aktdr minskar eller
upphér med sin verksamhet kan ta ldng tid f6r nigon annan att
fylla. Det giller sirskilt om marknadsaktérerna anser att lénsam-
heten ir sd 13g eller osiker att ingen vigar ta risken att trida in och
nir detta resulterar i att samhillet viljer att gripa in med tgirder.
Ett sddant sambhilleligt ingripande ir normalt férknippat med en
upphandling, vilket ir tidskrivande.
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Till de mer tidskrivande forberedelserna infér trafikstart hor
ocksd planering och procedurer i samband med tdgplanearbetet,
dvs. den process med ansokningar och tidtabellsplanering som
under Banverkets ledning ska resultera i en tigplan som ir utfor-
mad sd att utrymmet pd spdren fordelas pd bista mojliga sitt.

Innan den faktiska processen att tilldela kapacitet startar krivs
att den sékande ndr upp till vissa grundliggande férutsittningar.
En sddan forutsittning ir att den sékande har trafikeringsritt. En
annan nddvindig forutsittning ir att den sékande har tillsyns-
myndighetens tillstind att utfora eller organisera trafik. Om dessa
villkor dr uppfyllda ska infrastrukturférvaltaren tlldela kapacitet pd
ett konkurrensneutralt och icke-diskriminerande sitt.

Jirnvigstrafik kriver alltsd ling forberedelsetid frin ett beslut
till dess att den rent faktiskt kan starta. For etablerade foretag ir
ett &r en realistisk tid for ett nytt trafikuppligg, men for nya fore-
tag utan storre erfarenhet bor ytterligare nigra manader liggas till.
Till detta kommer att om trafiken ska upphandlas behévs upp-
skattningsvis tre minader for att utvirdera de inkomna anbuden.
Dessférinnan méste naturligtvis anbudsunderlag ha utarbetats,
upphandlingen annonserats och jirnvigsforetagen kunnat rikna
fram sina anbud.

Modell for att sikerstilla dnskvird trafik med tveksam
I6nsamhet

Vissa jirnvigslinjer har ett s§ pass stort resandeunderlag att det ir
mojligt att driva persontrafik med féretagsekonomisk lénsamhet,
medan andra linjer inte gir att driva kommersiellt. Diremellan
finns ett antal linjer vars foretagsekonomiska l6nsamhet ir osiker,
men som det kan vara samhillsekonomiskt motiverat att driva
trafik pd. I fall trafik 1 ullricklig omfattning och med den kvalitet
samhillet 6nskar inte kommer att bedrivas pd kommersiell grund
kan som jag tidigare beskrivit linens trafikhuvudmin och Riks-
trafiken ombesorja att sidan trafik andd kommer till stdnd. Dir
inget annat anges anvinds i det féljande det sammanfattande
begreppet behoriga myndigheter for trafikhuvudmin och Riks-
trafiken.

Med undantag fér upphandlad trafik som S] AB utfér pd upp-
drag av behoriga myndigheter har féretaget ingen skyldighet att
bedriva trafik och kan nir som helst meddela att viss trafik kommer
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att minska eller helt upphéra. Erfarenheter visar att i de fall
SJ/S] AB har dragit ner pd sitt trafikutbud har detta meddelats i s3
god tid att upphandlingar har hunnit géras s& att avbrott i utbudet
inte har uppstatt.

I nuvarande situation finns alltsd ett foretag som har en totalbild
av marknaden och med mojlighet att se trender 1 marknadsutveck-
lingen 6ver ling tid. Med detta enda féretag pd den rent kommer-
siella marknaden ir forutsittningarna att planera pd lang sikt bittre
in 1 ett lige med flera féretag som inte har samma &verblick. Man
kan dirfor hysa farhigor for att 1 en marknad med flera aktorer
som inte har den 6versikt som dagens S] AB har kommer snabbare
omsvingningar att ske nir det giller trafikering av banor med svag
eller ingen l6nsamhet.

Som jag flera ginger tidigare varit inne pd kan samhillet vilja
uppritthdlla trafik dven om jirnvigsforetag inte anser vara den
foretagsekonomiskt [6nsam eller dtminstone inte ir sd vertygade
om detta att de vigar gora den satsningen. A andra sidan ska sam-
hillet inte upphandla trafik som kan bedrivas kommersiellt.

Det ir orealistiskt att behériga myndigheter 1 tillrickligt god tid
ska kunna férutse huruvida viss trafik kommer att bedrivas kom-
mersiellt eller inte, sirskilt med de linga framférhéllningstider som
ir nodvindiga 1 jirnvigssektorn. Det bor undvikas bdde att sam-
hillet upphandlar trafik om denna indd kommer att utforas pi
kommersiell basis och att avbrott i samhillsekonomiskt effektiv
trafik uppstdr pd grund av uteblivna samhillsingripanden. Dirfér ir
det nédvindigt att skapa ett system sd att myndigheterna kan
bedéma om &tgirder behover vidtas. Rikstrafiken och trafikhuvud-
minnen behéver dirfor i trafikférsérjningsprogrammen beakta att
upphandling kan bli nédvindig och goéra forberedelser for sidana.
De méste dock dven kunna avbryta ett foérfarande som forberetts
om trafiken indd kommer till stind.

Som framgdr ovan ir det inte tinkbart att behoriga myndigheter
ska kunna starta en upphandlingsprocess efter det att jirnvigs-
foretagen har ansokt om tdgligen. Enligt min mening bor dirfor
den metod som Rikstrafiken tillimpar vid upphandling av flygtrafik
kunna anvindas dven betriffande jirnvigstrafik. Metoden beskrivs
kortfattat nedan.
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Regler {6r upphandling av flygtrafik

Regler for hur behoriga myndigheter ska agera nir samhillet avser
att ingripa for att sikerstilla en tillfredsstillande trafikforsérjning
med flyg finns i férordning (EEG) nr 2408/92 om lufttrafikforetags
tilltride till flyglinjer inom gemenskapen. I denna foreskrivs att
medlemsstaterna fir besluta om allmin trafikplikt med avseende pd
regelbunden lufttrafik till ett ytteromride eller ett utvecklings-
omride eller pd en flyglinje med l3g trafikintensitet till en regional
flygplats, om flyglinjen anses visentlig fér den ekonomiska ut-
vecklingen 1 den region dir flygplatsen dr beligen. I Sverige
definieras alla flygplatser utom flygplatssystemet i Stockholm, dvs.
Arlanda/Bromma, som regionala.

Inférandet av trafikplikt fir goras 1 den utstrickning som ir
nddvindig f6r att pd denna flyglinje sikerstilla ett adekvat utbud av
regelbunden lufttrafik som uppfyller faststillda normer fér kon-
tinuitet, regelbundenhet, kapacitet och prissittning, normer som
lufttrafikforetagen inte skulle uppfylla om de enbart tog hinsyn till
sina kommersiella intressen. Inférandet av allmin trafikplikt pd en
flyglinje innebir att samhillet pd férhand tydliggor vilka minimi-
krav som ska gilla f6r ritten att utfora regelbunden trafik pa linjen.
Diremot begrinsar inte dtgirden som sidan tilltridet till flyglinjen
och innebir inte heller nédvindigtvis att sambhillet upphandlar
ndgon trafik dir. Inférandet utgér istillet en férutsittning f6r sam-
hillets ritt att ingripa pd marknaden genom sddana atgirder.

Om inget lufttrafikforetag utovar eller stir 1 begrepp att utova
regelbunden lufttrafik 1 enlighet med kraven pi den allminna
trafikplikt som giller pd linjen f&r myndigheterna ge ett foretag
ensamritt under hogst tre ir. Rittigheten att utdva flygtrafik pd
linjer med ensamritt ska erbjudas genom ett offentligt anbuds-
forfarande. Regeln innebir rent praktiskt att medlemsstaten genom
ett tillkinnagivande i1 Europeiska unionens officiella tidning annons-
erar att om inget féretag anmiler att det avser att bedriva flygtrafik
enligt kraven kommer anbud att infordras.

I enlighet med detta ger férordningen iven medlemsstaterna
ritt att under vissa forutsittningar l3ta den allminna trafikplikten
omfatta ett krav pd att alla flygtrafikforetag som avser att utdva
trafik pd flyglinjen garanterar att de kommer att goéra detta under
en viss period.
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Allmin trafikplikt pd jirnvig

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

Reglerna om allmin trafikplikt pd vig och jirnvig respektive 1
luftfart dr olika i de férordningar som giller fér de olika transport-
formerna. Det beror pd att marknaden for flygtrafik 6ppnades for
konkurrens pi ett fér hela gemenskapen enhetligt sitt 1992.
Genom utformningen av lagstiftningen pd flygomrddet har lag-
stiftaren tydligt markerat att kommersiell flygtrafik ir huvudregeln
och att upphandlad trafik utgér ett komplement. Bestimmelserna
om att lufttrafikforetag kan anmila att de avser att bedriva trafik i
enlighet med de behériga myndigheternas krav saknar motsvarighet
1 férordning 1370/2007.

Det finns enligt min mening inte ndgon anledning att tolka av-
saknaden av sddana bestimmelser 1 férordning 1370/2007 som att
det skulle vara férbjudet att pd motsvarande sitt villkora en upp-
handling. Férordningen ger tvirtom stora friheter nir det giller
tilldelning av avtal pd jirnvig. Avtal om allmin trafik pd jirnvig kan
till skillnad mot vig-, tunnelbane- och spirvagnstrafik direkt-
tilldelas, dvs. tilldelas utan konkurrensutsatt anbudsférfarande.
Foérordningen limnar dock 6ppet for att i nationell lagstiftning
forbjuda ett sddant tillvigagdngssitt.

En forklaring till skillnaden i reglering kan, som jag tidigare
varit inne pd, sokas i att jirnvigstrafik inte alls ir avreglerad 1
samma omfattning som annan trafik. Fér att ta flygsidan som
exempel finns 1 Europa ett stort antal flygtrafikforetag med ritt att
bedriva kommersiell trafik inom gemenskapen. Dessa har goda
mojligheter att hyra flygplan eller képa sddana pd andrahandsmark-
naden, nigot som inte ir lika litt nir det giller fordon fér person-
trafik pd jirnvig. I kontrast mot jirnvigens ldnga planerings-
processer och de utifrdn dessa resulterande tigplaner, som 1 stort
sett dr l3sta 1 ett &r, finns mojligheter att med kort varsel {3 slots for
nya eller indrade flygturer.
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Férordning 1370/2007 reglerar bla. avtalsvillkor, avtalstider,
berikning av ersittningar m.m. nir samhillet har valt att gora
ingripanden pd kollektivtrafikmarknaden. Diremot féreskrivs inte
nirmare de grundliggande forutsittningarna for att samhilleliga
ingripanden &ver huvud taget ska {4 goras. I artikel 1 punkt 1 anges
mera allmint att forordningens syfte ir att faststilla hur de behoriga
myndigheterna, dvs. de organ som har befogenhet att ingripa pd
kollektivtrafikmarknaden, kan ingripa fér att se till att det till-
handahills tjinster som bland annat ir titare, sikrare, av bittre
kvalitet eller billigare 4n vad den fria marknaden kan erbjuda.

Den formuleringen kan anses spegla den allmingiltiga pro-
portionalitetsprincipen, dvs. att sambhillet inte ska gora storre
ingripanden in nddvindigt. Nir den fria marknaden inte klarar av
att ticka de behov sambhillet kriver kan myndigheterna ingripa,
men endast di. Enligt svensk transportpolitik ska sambhillet inte
ingripa dir en tillricklig trafik kan uppritthillas pd kommersiella
villkor, nigot som ocksi ingdr som en del i proportionalitets-
principen.

Annonseringsforfarande fére upphandling f6r att utréna
marknadens intresse

Som tidigare nimnts stiller forordning 1370/2007 inte krav pd att
jirnvigstrafik ska upphandlas i konkurrens. Diremot regleras hur
ersittningen for sddan trafik ska beriknas, likasi finns begrins-
ningar i hur ldnga avtalen fir vara. Den omstindigheten att myn-
digheterna ir mycket fria nir det giller tilldelningen av avtal om
jirnvigstrafik talar for att upphandlingar kan villkoras pd samma
sitt som upphandlingar av flygtrafik.

Mitt forslag om lingsiktiga trafikférsoérjningsprogram innebir
att de krav pd jirnvigstransporter som behériga myndigheter defi-
nierar 1 programmen ska tillkinnages 1 Europeiska unionens offici-
ella tidning. T de fall dir inte ndgot féretag meddelar att det avser
att bedriva trafik som motsvarar de behov och krav som behériga
myndigheter anger i programmen kan en upphandling behova
goras.

Detta tillvigagdngssitt innebir att alla uppdrag som eventuellt
kan bli foremdl f6r upphandling behéver tillkinnages. Forst om
marknadens intresse uteblir bor upphandlingen genomféras. I annat
fall gdr det inte att med sikerhet avgéra om sambhillet, i1 enlighet
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med proportionalitetsprincipen, fir ingripa eller inte. Aven p3 linjer
dir det med all sannolikhet kommer att finnas rent kommersiell
persontrafik kan det vara nédvindigt att undersdka intresset, dd
den trafik som jirnvigstéretag bedéomer som kommersiellt intres-
sant inte ndr upp till de krav samhillet stiller.

Jag foreslar dirfor att ett krav fors in i Rikstrafikens instruktion
om att myndigheten, innan upphandling av trafik startar, ska till-
kinnage alla sddana uppdrag genom ett annonseringsférfarande. I
annonsen bor dven anges att en upphandling kommer att goras for
specificerade linjer om inget foretag anmiler intresse att driva trafik
som motsvarar kraven. Om nigot foretag anmiler sitt intresse far
sdledes inte upphandlingen starta. Ett motsvarande krav bor
formuleras for trafikhuvudminnens upphandling av kollektivtrafik.
Omfattningen och utformningen av en sddan bestimmelse bér
utredas nirmare av den pigiende Utredningen om en ny kollektiv-
trafiklag (N2008:03) med uppgift att bla. se 6ver trafikhuvud-
mannalagen.

Forfarandet forutsitter en relativt 1dng framférhéllningstid, men
detta dr nédvindigt for att hinna genomféra en eventuell upphand-
ling. Det ir ocksi nédvindigt for att bereda jirnvigsforetag till-
rickligt med tid for att ta stillning till om de krav som behériga
myndigheter har uppstillt kan uppfyllas kommersiellt eller inte.

Vilka upphandlingar som ska géras har hittills ofta bestimts
utifrdn tidigare erfarenheter vilket lett till att man upphandlat
samma trafik period efter period. Det forfaringssitt jag foresldr bor
med férdel kunna anvindas for att ompréva det offentliga dtagan-
det i trafiken for att, i dialog med marknaden, utréna om det verk-
ligen dr nodvindigt att fortsitta upphandla viss trafik. Hirigenom
kommer behoriga myndigheter ocksd automatiskt att ta hinsyn till
det faktum att marknadsférutsittningarna férindras over tid.

Om nigot eller ndgra jirnvigsféretag anmiler att det eller de
avser att driva trafik ska upphandlingen allts3 inte genomforas. I
sddana fall bor behdriga myndigheter komma 6verens med jirn-
vigstoretaget och/eller jirnvigsforetagen om att trafiken enligt
kraven kommer att uppritthéllas under viss tid. En sddan éverens-
kommelse fir dock inte resultera i1 att ett jirnvigsforetag ges
ensamritt att driva trafiken. EG:s regler ger mojlighet att tillimpa
ett forenklat férfarande 1 fall jirnvigsforetag kommer pd obestdnd,
eller av annan anledning, t.ex. indraget sikerhetsintyg, tvingas
avbryta verksamheten vilket bér utnyttjas om det blir aktuellt.
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Redan planerade trafikuppligg kriver inte heller nigon omfattande
ny planering.

Upphandling av trafik som med sikerhet ir olonsam

Ett alternativ till ovanstdende forslag dr att behériga myndigheter
infordrar anbud enbart p sidan trafik som man med sikerhet vet
inte kommer att bedrivas utan kompensation. Eftersom det inte ir
realistiskt att 1 forvig gora en fullstindigt korrekt bedémning av
vilken trafik som kommer att utféras pd helt kommersiell basis
méste en viss sikerhetsmarginal finnas s att behoriga myndigheter
uppfyller kraven enligt proportionalitetsprincipen. Dirfér méste
behériga myndigheter avstd fran att upphandla trafik som mojligen
kommer att utféras utan krav pi kompensation.

Detta kommer dock med storsta sannolikhet att innebira att
viss, for samhillet betydelsefull, jirnvigstrafik inte kommer till
stind. Som jag tidigare beskrivit innebir den utdragna planerings-
processen och ettdriga tdgplaner att det kan dréja mycket l8ng tid,
tvd &r eller mer, innan upphandlad trafik kan komma iging. Konse-
kvensen av att ingen vill bedriva trafik helt pd kommersiella villkor
och att inte heller behériga myndigheter upphandlar trafiken blir
att persontrafik pd jirnvig kan komma att minska till en nivd som
understiger den samhillet vill ha och i vissa fall helt upphéra.
Trafiken skulle di behova ersittas med ndgot annat transportslag,
foretridesvis buss.

4.7 Forslag till regelandringar med anledning av
forslagen i detta kapitel

e Jirnvigsférordningen bor dndras s3 att alla jirnvigsforetag har
ritt att utféra och organisera trafik pd det statligt forvaltade
jarnvigsnitet.

e Jirnvigsférordningen bor ocksd dndras si att Transportstyrelsen
fir besluta om gemensam eller utvidgad trafikeringsritt for
trafikhuvudmin. Prévningen ska grundas pd samhillsekonomisk
effektivitet och en bittre trafikforsorjning dn vad marknaden
kan dstadkomma.
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e Jirnvigslagens krav om sirredovisning bér fortydligas med hin-
syn till kraven om att upphandlande myndigheter ska kunna sir-
redovisa den upphandlade trafiken och att trafikhuvudminnen i
ans6kningar om utvidgad trafikeringsritt ska kunna sirredovisa
kostnaderna fér den ansokta trafiken.

e Krav pd att trafikhuvudminnen ska uppritta trafikforsérjnings-
program bor inféras genom en komplettering av trafikhuvud-
mannalagen. Regeringen bér i lagen bemyndigas att meddela
foreskrifter om trafikf6érsérjningsprogrammen, med mojlighet
att subdelegera foreskriftsritten till en myndighet, forslagsvis
Transportstyrelsen.

e Krav pd att Rikstrafiken ska uppritta lingsiktiga trafikforsor-
ningsprogram bor foras in 1 Rikstrafikens instruktion.

e Krav pd att trafikhuvudminnen ska vara skyldiga att genom ett
annonseringsforfarande ta reda pi om det finns ett kommersiellt
intresse att driva viss trafik bor foras in 1 lag.

e Krav pd ett motsvarande annonseringsférfarande f6r Rikstrafiken
bér féras in 1 myndighetens instruktion.
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Forslag
o S] AB behiller sina nuvarande fordon, egna som leasade.

e Genom idgardirektiv till SJ AB och Statens jirnvigar giller att
overblivna fordon inte fir skrotas eller hyras ut forrin de har
auktionerats ut for f6rsiljning. Ligsta pris bor sittas av obe-
roende virderingsman.

o For att markera att staten inte avser att inritta ett vagnbolag,
ska de statliga fordon som anvinds fér den statligt upphand-
lade persontrafiken pd sikt avvecklas.

e Under avvecklingsperioden bor Rikstrafiken férutom upp-
handling av trafik dven svara for férvaltning av fordonen.
Avveckling av fordon ska ske efter samma principer som
giller for SJ AB. Ett utdkat samarbete genomfors mellan
Transitio och den statliga upphandlaren, nir det giller
fordonsférvaltning.

e Leasingavtalen som Statens jirnvigar for nirvarande forvaltar
kan 6verféras med bibehdllande av Statens jirnvigar som
leasingtagare till Riksgilden. Riksgilden blir dirmed vird-
myndighet {6r leasingavtalen.

o Det statliga fordonsbidraget bor avskaffas och ersittas med
bidrag till infrastruktursatsningar som frimst underlittar fér
den regionala trafiken. Banverket bor dirfor 8 i uppdrag frin
regeringen, och efter samrdd med trafikhuvudminnen, att
initiera ett sirskilt program f6r infrastruktursatsningar i form
av punktinsatser som gynnar den regionala jirnvigstrafiken.

e De av Banverket fattade besluten eller meddelade princip-
besluten om statsbidrag bor utbetalas. T &vrigt bér inga
bidrag utbetalas.
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e Transportstyrelsen ska i samband med godkinnande av jirn-
vigsfordon, dven ta hinsyn till fordonens arbetsmiljo.

o Jernhusen bor dven fortsittningsvis vara dgare av fastigheter
dir fordonsunderhll utférs.

o Jernhusen bor 8liggas att férutom avkastningskrav sirskilt
beakta de transportpolitiska méilen vid uthyrning av under-
hillsfastigheterna till underhillsféretag, inklusive principerna
om konkurrensneutralitet och icke-diskriminering. Detta
bor ske genom indrade igardirektiv till Jernhusen frin
regeringen.

o Underhillsforetag, tdgoperatorer och fordonsigare enskilt
eller i samverkan ska, nir s ir limpligt, ges mojligheter att £3
hyra mark med l&ngtidskontrakt (20-40 &r) av Jernhusen
och/eller Banverket, fo6r att kunna etablera egna anligg-
ningar. Detta bér ske genom anbudsupphandling.

e Banverket bor dven dsitta styrande avgifter f6r uppstillnings-
spir och dirmed verka for att spdr i anslutning till inne-
varande eller kommande underhillsanliggningar anvinds for
uppstillning infér underhdll eller foér angeligna trafik-
betingade uppgifter.

5.1 Inledning

En kommande avreglerad persontrafik pd jirnvig férutsitter att det
finns fordon att tillgd for nya aktorer.
I direktiven till denna utredning, framhalls att

o fordonsférsorjningen dr strategiskt viktig for mojligheten att
dstadkomma konkurrens pd marknaden f6ér persontransport pd
jarnvig,

e fordonen ir av yttersta betydelse for tigtrafikens utveckling och
attraktivitet,

o tillgdng pd fordon kan vara ett betydelsefullt konkurrensmedel,

e fordonsférsorjningen ir ett bekymmer och ett intrideshinder
for nya, framforallt sma och medelstora aktérer,

e kapitalkostnaden for nya fordon dr hég och avskrivningstiden ir
ling, och
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e andrahandsmarknaden fungerar diligt vilket medfér hog rest-
virdesrisk.

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

fungerande fordonsférsérjning.

Utredaren ska dirfér bedéma om staten ensam, t.ex. via affirsverket
Statens jirnvigar, eller i samverkan med andra aktérer, t.ex. Transitio,
kan medverka till att det etableras en konkurrensneutral fordonsfér-
sorjning. Utredaren ska dven underséka mojligheterna fér operato-
rerna att leasa fordon pd den internationella marknaden.’

De problem och férutsittningar samt 6vervigande och forslag som
giller for

¢ den nuvarande fordonsférsdrjningen och antagande om hur det
kommer att se ut 1 framtiden,

e finansiering av fordon,

e fordonsteknik,

e konsumentintressen,

e statliga och privata vagnbolag 1 Sverige,

¢ det nuvarande fordonsbidraget till trafikhuvudminnen, samt

¢ fordonsunderhillet kommer att behandlas i detta kapitel.

5.2 Den svenska fordonsmarknaden

Antalet jirnvigsfordon for persontrafik i Sverige beriknas till cirka
950. T det foljande redovisas innehav och uppgifter for offentliga
och privata (inklusive SJ AB) aktorer.

Statens fordonsinnehav

Statliga aktorer pd fordonsmarknaden ir affirsverket Statens jirn-
vigar och Rikstrafiken.

! Kommittédirektiv 2007:146.
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Affirsverket Statens jirnvigar

Statens jirnvigar ir ett affirsverk och rapporterar direke till
regeringen. Varje &r utfirdas ett regleringsbrev baserat pi riks-
dagens beslut som uttrycker det nirmaste &rets styrning. Statens
jarnvigar leds sedan 1 april 2006 av en styrelse. Statens jirnvigar ir
organiserat i tre verksamhetsgrenar’.

e Avveckling av verksamhet som inte férdes 6ver tll bolag
2000/2001 och som enligt regeringsbeslut inte lingre ska
bedrivas.

e Forvaltning av leasing och leaseholddtaganden.

e Forvaltning av jirnvigsfordon som anvinds 1 statligt upphand-

lad trafik.

Forvaltning av leasing och leaseholddtaganden

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

Sale-lease-back. Fordon sildes frin SJ och leasades tillbaka.
I detta fall gdr fordonen inte att skriva av men ger skattemissigt
billiga 18n

Lease-hold eller lease-lease-back. Fordon hyrdes ut till USA och
leasades sedan tillbaka. SJ fick hela hyran pd en ging som direfter
successivt ska betalas tillbaka. Pengarna placerades 1 obligationer
for att matcha dterbetalningarna.

Bida dessa former av leasing forutsitter stora och linga affirer.

Vid bolagisering av SJ ir 2001 6vertog Statens jirnvigar leasing-
avtalen. Det var inte aktuellt att flytta 6ver avtalen pd ett bolag,
eftersom statliga garantier krivdes. Alternativet hade varit att
skriva om avtalen, vilket i sin tur skulle ha medfért krav pd nya
garantier och foérdyringar. Dessutom var avtalen inte fordelade pd
gods- respektive personfordon. Atagandena per 1 januari 2008
omfattar totalt cirka 6 500 fordon

? Statens jirnvigar, Arsredovisning 2007.
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274 sittvagnar

32 liggvagnar
164 RC-lok

229 motorvagnar
89 diesellok
5708 godsvagnar

For dessa, med undantag av de fordon som anvinds i av Riks-
trafiken upphandlad trafik finns underuthyrningsavtal med SJ AB
och Green Cargo. Leasingavtalen forfaller till betalning 2008—-2021.
Senast vid forfallodagen ska utestiende lanebelopp dterbetalas.

Statens jirnvigar forvaltar de ovannimnda obligationerna. Obli-
gationsportfoljen har ett bokfoért virde om 4375,7 miljoner kro-
nor’. Utbetalningarna frin obligationerna anvinds huvudsakligen
till att betala leasinggivarna vid transaktionernas sluttidpunkt

Den 22 maj 2008 gav regeringen Riksgildskontoret 1 uppdrag
att analysera olika handlingsalternativ betriffande obligations-
portféljen hos Statens jirnvigar. Uppdraget har redovisats den
1 augusti 2008*. Riksgilden foreslir att Statens jirnvigar l3ter
obligationsportféljen vara oférindrad, men att portféljens risker
l6pande virderas. Enligt Riksgilden finns det inga skil till att flytta
portféljen inom staten. I rapporten framhills slutligen att regering-
en bor ta stillning redan nu till hur eventuella framtida kreditfér-
luster ska hanteras.

Férvaltning av jarnvdgsfordon som anvinds i statligt upphandlad

trafik

I januari 2004 Svertog Statens jirnvigar frin S] AB en fordons-
flotta om 121 fordon som skulle nyttjas i Rikstrafikens upphand-
lade trafik. Statens jirnvigar hyr, om mojligt, ut de fordon som inte
utnyttjas av Rikstrafikens operatorer till andra person- och gods-
trafikoperatorer. Operatérerna ansvarar foér det trafiknira litta
underhillet, Statens jirnvigar fér det tunga. Kostnaden for det
tunga underhillet férdelas pd operatdrerna enligt ett separat avtal.
Enligt uppgift frn Statens jirnvigar redovisades en total kostnad
for forvaltningen av fordonen (férutom kostnader for avskrivning)
till 15,1 miljoner kronor per &r.

? Enligt drsredovisning 2007.
* Rapport 2008-08-01, Dnr 2008/1070.
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I genomsnitt £6r &r 2007 har 95 fordon varit 1 trafik varav 85 fér
Rikstrafikens disposition. Statens jirnvigar stdr for restvirdes-
risken, men genom regleringsbrev 6verfors kostnaden for detta
direkt till Rikstrafiken genom ett gillande hyresavtal. Leasing-
dtagandena f6r de 96 fordonen son Statens jirnvigar forfogar 6ver
l6per ut enligt f6ljande:

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

2011: 8 sittvagnar

2012: 1 sittvagn, 16 RC lok

2014: 19 liggvagnar, 7 sittvagnar

2015: 1 liggvagn

Rikstrafiken

Rikstrafiken vare sig dger eller forvaltar fordon f6ér uthyrning. Dir-
emot har myndigheten — genom avtal med Statens jirnvigar —
tillgdng till 85 fordon, varav 12 lok, som affirsverket forvaltar. Som
redogjorts for 1 kapitel 3 ansvarar Rikstrafiken for statens avtal om
transportpolitiskt motiverad interregional kollektiv persontrafik
som inte uppritthdlls 1 annan regi och dir det saknas forutsite-
ningar fér kommersiell trafik. Rikstrafiken goér detta pd tvd sitt.
Dels avtalar myndigheten om trafik direkt med operatorer efter
anbudsférfarande (s.k. direktavtal), dels utbetalar Rikstrafiken,
genom samverkansavtal, ekonomisk ersittning till trafikhuvud-
minnen. I det senare fallet ger Rikstrafiken endast ersittning fér
den interregionala trafiken inom respektive trafikhuvudminnens
ansvarsomrade.

Ar 2007 avtalade Rikstrafiken om jirnvigstrafik genom direkt-
avtal f6r 106 miljoner kronor och genom samarbetsavtal for
236 miljoner kronor”.

Samtliga upphandlingar ir s.k. nettoavtal och avtalen forutsitter
att operatdren utnyttjar de fordon som Statens jirnvigar tillhanda-
hiller fér Rikstrafikens rikning. P4 grund av att Rikstrafiken bir en
hyresgaranti f6r fordonen visavi Statens jirnvigar, har Rikstrafiken
anvint en virderingsmodell som innebir att anbud riknas upp med
hyreskostnaden fér det/de fordon som en anbudsgivare inte wvill
anvinda. Frin konkurrenssynpunkt ir det olyckligt att operatdrer

® Jirnvigssektorns utveckling Banverkets sektorrapport 2007.
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som kan erbjuda egna fordon ”straffas”. Detta kan ocksi miss-
gynna resenirerna, eftersom en operatér med egna fordon kanske
kan erbjuda bide bittre kvalitet och komfort.

Forhdllandet mellan operator och Rikstrafiken regleras genom
avtal. Det dr Statens jirnvigar som ansvarar for det tunga under-
hillet av fordonen. Detta regleras genom avtal. A sin sida har
Statens jirnvigar 1 sin tur avtal med Euromaint nir det giller behov
och omfattning av underhillet. Detta gor att operatdrerna ibland
far olika budskap som kan vara férvirrande.

Kommunernas och landstingens fordonsinnehav genom
trafikhuvudmannen

Transitio

Trafikhuvudminnen har valt att samverka i ett gemensamigt bolag,
AB Transitio, vars uppgift dr att anskaffa och férvalta jirnvigs-
fordon pd ett optimalt sitt genom att ta tillvara alla mojligheter till
stordriftsfordelar och standardiseringar. For att {3 ett effektivt
fordonsutnyttjande har Transitio ocksd en miklarroll nir det giller
omférdelning av fordon mellan anvindare. For detta dndamail
skapades Transitio i den nuvarande formen 1999. Ursprungligen
bildades foretaget av tillverkaren Bombardier f6r att stimulera till
ink&p av det nya motorvagnstiget Regina.

Endast trafikhuvudman kan bli aktieigare i bolaget. Samtliga
trafikhuvudmain i Sverige utom de pd Gotland och i Sédermanland,
vilka saknar egen spdrbunden verksamhet, ir dgare av Transitio. AB
Storstockholms Lokaltrafik (SL) innehar den stdrsta aktieposten,
44,5 procent av det totala aktieinnehavet. Fordonen hyrs ut till
trafikhuvudman eller av denne anlitad operatér. Uthyrningen kan
avse sdvil nya som gamla fordon. Transitio svarar {6r finansiering,
tungt underhill, reservfordon, hogkostnadskomponenter, forsik-
ring samt all administration férknippad med fordonsigandet.
Trafikhuvudmin dger fordonen och stdr ocksd for restvirdesrisken.
Transitio dger dock tvd Reginatdg, som anvinds som reservfordon.

Transitio forvaltar trafikhuvudminnens fordon vilka bestdr av
56 foretagsleasade Reginatig, 2 Itino, 39 X10 pendeltig, 10 Oresunds-
tdg samt 88 tunnelbanevagnar. Sedan 2001 har trafikhuvudminnen
med hjilp av Transitio inskaffat cirka 200 nya fordon, huvudsak-
ligen motorvagnar. SL leasar dock sjilv de nya pendeltigen X60.
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Transitio anser att deras foretag i1 storre utstrickning skulle
kunna samverka med Statens jirnvigar, f6r att gynna svensk jirn-
vig. Man anser att de bdda organisationernas roller ir klarlagda och
att konkurrensliknande situationer kan hillas till ett minimum och
behov av sekretess kan hanteras utan att dventyra konkurrens-
situationen pd marknaden. Samverkan kan handla om kunskaps-
utbyte om marknaden, olika fordonstyper och upphandlingsteknik,
men ocksg att tillsammans kanske kunna bygga upp gemensamma
komponentpooler.

En annan viktig frdga som Transitio vill framhlla ir den osiker-
het och ibland avsevirda fordyringar som nuvarande regler for
arbetsmiljon skapar. Trots att fordonen ir typbesiktigade och
godkinda av Transportstyrelsen, kan skyddsombud genom Arbets-
miljoverket nir som helst kriva forindringar om man anser att det
kan fororsaka fysiska eller psykiska problem hos berérd personal.
Sjilvklart ska akuta arbetsmiljoproblem 3tgirdas, men Transitio
efterlyser en bittre hantering vid typgodkinnandet, exempelvis
genom ett remissforfarande till Arbetsmiljoverket.

SJ AB:s fordonsinnehav

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

En viktig satsning fér SJ AB, liksom fér andra kommersiella
jirnvigstoretag, dr att satsa pd fordon med stor kapacitet. S AB
kommer framover 1 stor utstrickning satsa pd motorvagnar med
hég passagerarkapacitet.

SJ AB anser att restvirdesrisken inte har samma betydelse som
tidigare. Den ir mycket avhingig marknadsutvecklingen. Eftersom
marknaden vixer 1 sivil Sverige som 1 Norge minskar restvirdes-
risken, sirskilt nir det giller motorvagnar.
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Sammanstallning av SJ AB:s, Statens jarnvagar och trafikhuvudmannens
nuvarande och framtida fordonsinnehav

Det samlade fordonsinnehavet i fér persontrafik i Sverige®

Fordon Antal Statens  Antal SJ AB Antal Totalt
jarnvagar trafikhuvud-
man’
Sittvagnar 26 300 326
Serveringsvagnar 18 18
Liggvagnar 20 55 75
Sovvagnar 25 56 81
RC lok 16 1138 129
X1 30 30
X2 (tagsatt) X2000 41 1
X10 —serien (Pendeltag) 52 52
X30- serien (Oresundstég) 7 10 17
X40- serien (Dubbeldackare) 42 42
X50- serien (Reginatdg) 58 58
X60- serien (nya pendeltag) 71 71
Y30- serien (ltino) 9 2 11
Totalt motorvagnar 9 9 223 265
Totalt antal fordon 96 632 223 951

Under den nirmaste femdrsperioden beriknas 88 fordon av den
totala fordonsflottan’ avvecklas (78 pendeltdg modell X1 och
10 dieselmotorvagnar modell Y1) samtidigt som cirka 140 fordon
beriknas bli anskaffade (75 pendeltdg modell X60 — 61, 16 motor-
vagnstdg X31, 20 st med option for ytterligare 10 fjirrtrafik-
anpassade tigsitt 1 X50-serien samt 5 dieselmotorvagnar Y31).

Ovrigt fordonsinnehav

I Sverige finns f6r nirvarande endast marginellt andra fordonsinne-
havare in Statens jirnvigar, S] AB och trafikhuvudminnen (egna
eller genom Transitio). Tdgkompaniet, Veolia Transport Sverige

¢ Enligt uppgifter frén Statens jirnvigar SJ AB och Transitio.

7 Inklusive 2 Reginatig dgda av Transitio.

8 Varav 10 lingtidsuthyrda.

? Enligt rapporten Framtida kapacitetsbehov av trafiknira underhill, Interfleet 2008 samt
samtal med SJ AB och Transitio juni—juli 2008.
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och DSB Sverige AB ir de foretag idag verksamma 1 Sverige som
har tillgdng till egen fordonspark.

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

Dirtill finns bolag som DSB First och Arriva som ir eller stdr 1
begrepp att starta trafik med till viss del egna fordon.

5.3 Fordonstillgang i nagra EU-lander

Frin den kartliggning som TFK p3 uppdrag av Banverket har
genomfort kan féljande utlisas om tillgdngen pd fordon 1 ett antal
linder."

Tyskland

I Tyskland bedrivs kommersiellt upphandlad trafik pd fyra linjer av
andra in statligt 4gda Deutsche Bahn (DB).

For nirvarande finns tv3 stdrre vagnbolag pd den tyska arenan:
Angel Trains och Ahaus Alstitter Eisenbahn AG. De storsta
fordonstillverkarna ir Siemens AG, Bombardier Transportation,
Alstom och Vossloh AG.

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

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

I dagsliget ir det inte mojligt att {3 tillging till begagnade
fordon frin DB. De fordon som andra foéretag in DB anvinder
kops eller hyrs men enbart av tredje part — inte av DB. Frin lobby-
organisationen Allianz pro Schiene siger man att de privata opera-
torerna i ett inledningsskede hade problem med att 3 tag pd fordon
genom att DB inte sdlde ut de fordon som de sjilva inte hade bruk
for. De nya operatdrerna pd marknaden hade svirt att f3 tag pd
fordon och de var dyra att kdpa oavsett om de var nya eller
begagnade. I dag ir det problemet mindre. En stor del av den tyska
fordonstlottan har fornyats under senare ir och nya fordon har

19 Wirnfeldt, (2008a) och Wirnfeldt (2008b).
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dven levererats till privata operatérer. Det finns fler fordon pd
marknaden totalt sett men ocksd fler foretag som tillhandahiller
fordon p3 leasingavtal dven inom passagerartrafiken.

Storbritannien

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

P4 fordonsmarknaden finns f6r nirvarande ett antal vagnbolag,
s.k. ROlling Stock COmpanies (ROSCO), som bildades genom en
delning av British Rail i samband med avregleringen av den brittiska
jirnvigsmarknaden 1 borjan av 1990-talet. De tre storsta dr Angel
Trains Ltd, HSBC Rail Ltd och Porterbrook Leasing Company
Ltd.

Italien

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

Det rider en viss brist pd fordon 1 Italien. Bristen pd fordon
giller dock for samtliga operatorer, sdvil for de statliga som for de
nya privata aktdrerna som forsoker ta sig in pd marknaden. Nir det
giller den nya stora operatéren NTV sd ir fordonsfrigan 16st. NTV
har bestillt 25 stycken AGV tdg frdn Alstom med option pd ytter-
ligare 10 pa ett kontrakt som ska l6pa éver en 30-drsperiod.

Danmark

Danska statsbaner (DSB) idger och férvaltar merparten av samtliga
fordon som anvinds i persontrafiken fér statens rikning. Ett
undantag ir en linje pd Jylland dir Arriva vunnit trafikeringen. I
avtalet ingdr, till skillnad frin andra trafikeringsavtal, dven att
Arriva ska tillhandahilla fordon under den period som de innehar
trafikeringen. Om Arriva férlorar vid nista anbudstillfille méste de
emellertid, enligt riktlinjer frdn trafikministeriet, férmodligen vara
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beredda att 6verldta fordonen till DSB. SJ AB har tillstind att trafi-
kera strickan Malmo — Képenhamn med egna fordon (X2).

5.4 Forutsattningar och problem kring ett antal
omraden som paverkar fordonsférsorjningen

I Jirnvigsutredningen 1 behandlades fordonsférsérjningen for-
hillandevis ingdende. Utgingspunkten var di, liksom nu, att en
oppen och fungerande fordonsmarknad ir en viktig férutsittning
for persontrafikens utveckling. Grundtanken var att en fri konkur-
rens skapar en naturlig balans 1 férdelningen av fordon och ger
incitament for investeringsbehov i nya fordon nir gamla fordon ska
ersattas.

Ett antal faktorer belystes i utredningen som utgjorde férut-
sittningar och begrinsningar fér fordonsférsérjningen. Hir kan
niamnas

finansiering av fordon,

fordonsteknik,

konsumentintressen,

statliga och privata vagnbolag 1 Sverige,

utvecklingen av den upphandlade trafiken, samt

det nuvarande fordonsbidraget till trafikhuvudminnen

Det kan finnas anledning att kort redovisa férutsittningarna som
jag kom fram till 1 den tidigare jirnvigsutredningen och direfter
beskriva den nuvarande situationen, for att ge en grund ull kommande
dtgirdsforslag.

Finansiering av fordon

Jag konstaterade 1 min foérra utredning att foérhillandevis smd
investeringar gjorts i fordon under de senaste &rtiondena i for-
hillande till de relativt omfattande investeringar i infrastrukturen.
Under 2000-talet hade dock kraftfulla satsningar att anskaffa nya
jirnvigsfordon genomférts. Detta gillde framférallt trafikhuvud-
madnnen.

D3 som nu utgdr kostnaden for fordon en avsevirt stor del av
jirnvigsforetagens totala kostnader, cirka 20-30 procent. Jag bedémde
en utveckling frin jirnvigsforetagens dgande eller finansiell leasing
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av fordon till en operationell leasing och/eller korttidsuthyrning
som hogst trolig.

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

Jag pekade pi finansiella 16sningar som férsvirar utveckling av
en svensk konkurrenskraftig fordonsmarknad.

1. Statens jirnvigars leasing. Denna leder till bindning av fordon
irvda frdn SJ fore ar 2001, finansiellt gynnsamma villkor till
foljd av den statliga garantin f6r SJ AB samt svirigheter att {3
tillgdng till de fordon som SJ AB inte behéver i1 sin verksamhet.

2. Transitios verksamhet. Aktieigarna (trafikhuvudminnen) teck-
nar solidarisk borgen vilket innebir att rintekostnaderna kan
hillas nere. Restvirdesrisken hanteras av trafikhuvudminnen.
Sammantaget bedémde jag att Transitios uppligg ger sidana
fordelar att det utgor ett hinder for kommersiellt verkande
vagnbolag pa den svenska marknaden.

For att en fordonsmarknad ska kunna etableras krivs att fordonen
tillhandhélls under marknadsmissiga villkor. S] AB och trafik-
huvudminnen har konkurrensfordelar genom de egna fordons-
innehaven och en foérhdllandevis 18g rintekostnad genom den
offentliga garantin. Detta férhéllande miste pd ett eller annat sitt
balanseras.

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

Ett exempel pd detta initiativ ir den s.k. Kapstadskonventionen.
Konventionen avser ursprungligen materiel som anvinds i luftfart.
Jarnvigsmateriel har tillkommit senare i ett tilliggsprotokoll, som
benimns Luxemburgprotokollet, eftersom det var i Luxemburg
dess slutliga form férhandlades fram. Sverige har inte skrivit under
protokollet. Fér lingivarna innebir konventionen en storre siker-
het genom att fordonen registreras och de méjligheter detta ger att
fi pantritt 1 egendomen. Risken fér att fordonen sjunker 1 virde
torde ind4 finnas kvar hos fordonsinnehavaren, s& linge denne ir
solvent. Om innehavaren diremot blir insolvent ir det l&ngivaren
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som fir ta forlusten. Férhoppningsvis kommer regelverket att
skapa forutsittningar som kommer att positivt stimulera till en
okad privat finansiering genom att det blir littare for dgarna att
bevaka sin investering. P4 detta sitt skapas forutsittningar fér en
balans mellan offentlig-privat finansiering, som kommer att med-
fora fordelar for alla parter.

Fordonsteknik

De tekniska foérutsittningarna har stor betydelse fér en fungerade
fordonsmarknad 1 Sverige. I Sverige, liksom 1 ovriga linder i
Europa, har det nationella perspektivet varit det helt avgérande for
sdvil banans utformning som fordonsutvecklingen. SJ var fram till
1988 den enda aktdren och avgjorde utifrdn det egna behovet
underhdll, investeringar, anskaffning och avveckling av fordon.
Utvecklingen genomférdes av fordonstillverkare och efter riktlin-
jer frin SJ.

Tidigare synsitt priglar fortfarande den svenska interregionala
snabbtdgstrafiken, vilket bl.a. innebir:

e Trafik pd gemensamma spdr (snabbtdg, lokaltdg, regionaltdg och
godstdg).

e Upprustning av befintliga banor fér snabbtdg, pd strickorna
Stockholm — Malmé, Stockholm — Géteborg samt Stockholm —
Sundsvall.

e Inférande av motorvagnstiget X2 i borjan av 1990-talet, med en
hastighet om 200 km/h, korglutning och mjuk boggie.

I den tidigare utredningen beskrev jag utvecklingen inom fordons-
tillverkningsindustrin och fann d& att den dominerades av de tre
stora tillverkarna Bombardier, Alstom och Siemens. Vidare att den
svenska tillverkningsindustrin troligen skulle komma att minska i
betydelse samt {8 en mer specialinriktad karaktir.

I Europa finns idag ett flertal leverantérer av nya fordon. De tre
storsta dr fortfarande Bombardier Transportation, Alstom Transport
och Siemens Transportation Systems. Utdver dessa finns det ett
antal mindre fordonstillverkare som har industriellt samarbete med
olika delsystem tillsammans med de stora leverantérerna. Exempel
pd mindre leverantorer dr spanska Talgo, italienska Ansaldo Breda
och schweiziska Stadler. Samtliga har order p3 eller har i senare tid
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levererat fordon for de nordiska linderna. For vissa bolag dock
enbart i liten omfattning.

Ytterligare faktorer som jag ansig skulle ha betydelse for
utvecklingen inom fordonstillverkningsindustrin var att

o utvecklingen skulle gd frin detaljerade bestillningar mot en rela-
tivt snabb standardisering av jirnvigsmateriel,

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

o tillverkarna skulle forsoka f8 kontroll pd den s.k. eftermark-
naden dir den svenska och dven den nordiska marknaden var for
liten for att utgdra en egen marknad fér fordonstillverkning,
och

e de nordiska regeringarna i standardiseringsarbetet skulle driva
pa anpassning av fordonen f6r nordiska behov bl.a. betriffande
klimatet.

Jag anser att mina tidigare slutsatser i stort sett giller dven i dag.

En grundforutsittning f6ér en fungerande fordonsmarknad ir
nigon form av teknisk standardisering, inte minst for att fordonen
ska kunna anvindas i si minga linder som méjligt. Dirigenom
skapas en fungerande andrahandsmarknad fér fordon. Standardise-
ring 6kar dessutom kostnadseffektiviteten.

Ett antal specifikt svenska tekniska faktorer gor det svért att,
utan omfattande férindringar, kunna kéra svenska tdg i andra
linder. Hir kan nimnas:"'

e Lastprofilen. Den ir avvikande frin den som giller 1 Europa,

bide vad avser bredd och hojd.

¢ Radialstyrningen, s.k. mjuka boggier férkommer normalt inte
pa utlindska fordon.

e Hoga insteg pd X2. Korglutningen kriver en golvhojd pd drygt
en meter.

e Unikt el- och signalsystem for Sverige. Alla europeiska linder
har mer eller mindre nationella sirldsningar foér sina signal-
system och det finns varierande elsystem dven inom ménga
linder. De svenska standarderna tillhér inte de mest komplexa,
men modifieringen av befintliga fordon ir oftast 1 forsta hand en

' Statens jirnvigar, 2006, Marknaden {6r jirnvigsfordon i Sverige.
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ekonomisk friga. Kostnaden kan dock i vissa fall bli oéver-
stiglig.

De av EU beslutade ]arnvagspaketen bygger pd grundtanken att de
europeiska jirnvigsfoéretagen sd smamngom ska kunna anvinda
europeisk jirnvigsinfrastruktur inom hela EES-omridet och i
Schweiz for tillhandahillande av jirnvigstransporter. Det har bl.a.
lett till en storre successiv teknisk harmonisering av fordon och
jirnvigsinfrastruktur, vilket i sin tur bl.a. har skapat 6kade mojlig-
heter for operatdrer att hyra fordon under en relativt kort period.
Det ir angeliget att den pigdende tekniska standardiseringen och
harmoniseringen av jirnvigssystem, bl.a. inom EU och industrin,
utnyttjas dven 1 Sverige for att skapa rationella och kostnadseffek-
tiva fordonslésningar.

Industrin och bestillarna har ett gemensamt intresse av att skapa
produktstandardisering och stora leveransserier. Samverkan mellan
bestillare 1 olika linder kan vara ett medel for att {3 kostnadsetfek-
tiva 6sningar. Det borde ocksd kunna vara mojligt att “efter-
bestilla” produkter som fordonsindustrin tagit fram i stora serier.

En utmaning fér fordonsigarna och 1 férlingningen fér opera-
torerna blir finansieringen av den kostsamma utrustningen nir det
giller lok och motorvagnar fér det kommande ERTMS systemet.

Bland ndgra trender av betydelse kan nimnas Transitios satsning
pd ink6p av Reginatdget for att {3 till stind relativt 1dnga serier och
dirmed pressa priserna och SJ AB:s liksom andra jirnvigsforetags
satsningar att hoja kapaciteten pd fordonen genom att ¢ka antal
sittplatser (ink6ép av dubbeldickaren X40). Utvecklingen 1 Europa
gdr mot fordon dimensionerade fér 300-350 km/h, antingen motor-
vagnstdg eller lokdrivna tdg med drivenhet 1 varje dnda.

Konsumentintressen

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

for kollektivtrafik”.
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Nir det giller fordonen, har gruppen ansett att {or att uppnd det
stillda milet krivs att

o kollektivtrafiken kan erbjuda en god komfort, hog kvalité och
attraktiv design pa fordonen,

¢ upphandlingar av fordon s ldngt som méjligt sker samordnat,

e man strivar efter standardisering och undviker speciella 15s-
ningar,

. upphandhngarna sd langt mo]hgt koncentreras till vil beprévade
konstruktioner i lingre serier som visat sig fungera och ir god-

kinda for trafik,

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

o befintliga trafiknira verkstider méste goras tillgingliga f6r den
som ska underhilla fordonen,

¢ en langsiktigare planering av upphandling genomférs, samt

e upphandlingar endast ska stilla funktionskrav, inte detaljkrav.

Statliga och privata vagnbolag i Sverige

Som framggtt av det tidigare finns det f6r nirvarande tvd vagnbolag
1 Sverige. Statens jirnvigar som tillhandahiller fordon fér den upp-
handlade statliga trafiken och Transitio som férvaltar och hyr ut
fordon till trafikhuvudminnen. Inga privata vagnbolag har hittills
visat intresse for den svenska marknaden, nir det giller person-
trafik pd jirnvig. Diremot férekommer det inom godstrafiken.

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

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

153

Fordon



Fordon

SOU 2008:92

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

Om det finns operatdrer som ir intresserade att hyra fordon ir
foretagen naturligtvis villiga att medverka genom operationell
leasing. Vagnbolagen kommer férmodligen inte att kunna erbjuda
lika f6rmdnliga villkor som trafikhuvudminnen och SJ AB 4tnjuter
genom sina fordelaktiga leasingavtal, men man kommer att bedéma
och ta riskerna f6r uthyrning pd affirsmissiga grunder och for-
vintar sig inga subventioner frin den svenska staten.

Man framhéller dock vikten av att den lingsiktiga planeringen av
fordonsférsorjningen kan beskrivas pd ett tydligt sitt och att nya
forutsittningar kan skapa en onskvird stabilitet. I detta samman-
hang kan framhillas att en mer lngsiktig och transparent trafik-
planering som vagnbolagen 6nskar, kan komma att finnas 1 och
med att de tidigare omnimnda trafikférsérjningsprogrammen blir
en verklighet.

En annan mojlig utveckling kan vara att de dominerade
fordonstillverkarna 1 Europa genom direktleasing kan ge forutsitt-
ningar {or féretag som inte forfogar dver egna fordon, att etablera
sig pa den svenska persontrafikmarknaden.

Ytterligare en mojlig vig att ge intresserade jirnvigsforetag
mojlighet att bedriva persontrafik ir att tillskapa en andrahands-
marknad f6ér fordonen. Detta kan ske genom att de statligt dgda
fordonsinnehavarna liggs att bjuda ut fordon som man inte har
bruk fér till forsiljning.

Slutligen kan nimnas att en konkurrensutsatt marknad skapar
innovativa ldsningar. Ett exempel pd detta ir Hector Rail, vars kop
av fyrstrémslok gor att man kan kéra loket utanfér Sverige.

Det statliga fordonsbidraget

Riksdagen beslutade i enlighet med regeringens forslag'” att bidrag
ska kunna utbetalas f6r investeringar eller hyra av jirnvigsfordon
for regional persontrafik. Huvudsakligen motiverade regeringen
detta med att det fanns risk f6r att fordonen annars inte skulle for-
nyas 1 tillricklig omfattning. Banverket meddelar féreskrifter och

12 Prop. 2001/02:20
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betalar ut bidraget. Enligt Banverket"” uppgér forslaget till tilldel-
ning av statsbidrag for spirfordon enligt reviderad Framtidsplan
totalt till 4,6 miljarder kronor (513 miljoner kronor till spdrvig,
375 miljoner kronor till tunnelbana samt 3 709 miljoner kronor till
jirnvig). Av nimnda totala belopp fér jirnvig har 1 831 miljoner
kronor redan utbetalats. Det finns principbeslut om tilldelning av
bidrag med 687 miljoner kronor. For dterstoden, 1191 miljoner
kronor, saknas beslut eller principbeslut.

Jag framforde redan i den forra utredningen ett starkt tvivel pd
om inférandet av fordonsbidrag var ett limpligt beslut. Foljande
skil fick mig att komma till den slutsatsen.

e Genom begrinsningar 1 riktlinjerna fér utbetalning av bidraget
kan trafikhuvudminnen inte f bidrag fér att modernisera ildre
men tekniskt fullgoda fordon.

e Fordonsbidraget leder till felaktiga avvigningar mellan
nyanskaffning och reinvestering.

e Vissa trafikhuvudmin skjuter pd anskaffning av fordon eller for-
nyelse av det rullande materialet fér att komma 1 &tnjutande av
bidraget.

e Fordonssubventionerna fir snedvridande effekter pd markna-
den.

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

5.5 Underhall av fordon

Underhill av jirnvigsfordon brukar traditionellt delas upp 1 tungt
och litt underhdll. Det blir allt oftare svirt att dra grinser mellan
dessa verksamheter. Till tungt underhill riknas renoveringar och
ombyggnader av fordon, liksom underhdll som kriver lyft av tungt
materiel eller tillginglighet pd fordonen dir det behévs specialkon-
struktioner for att komma &t fordonens tak och strémavtagare.

> Redovisning av utbetalade och planerade statbidrag till spirfordon fér regional person-
trafik 2004—-2015, frin Banverket.
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En annan indelning av underhéllstyper'* och som kan vara mer
anvindbar, ir féljande:

o f{orebyggande underhill,
e tillstdndsbaserat underhill (6vervakning av komponenter)
e avhjilpande underhill.

Ytterligare definition pd begreppet fordonsunderhdll har féljande
innehdll":

forebyggande underhill,

l6pande férebyggande underhill,
periodiskt forebyggande underhill,
avhjilpande underhill,
upprustning,

komponenter,

ombyggnader.

Underhéllskostnaden beriknas liksom fordonskostnaden till cirka
20 procent vardera av operatdrernas totala kostnad. Personalkost-
naden beriknas normalt till 30 procent.

Inom branschen évergdr man allt mer att tala om depder. For-
utom verkstad finns pi en depd ett antal underhillsfunktioner.
Avisning av lok och vagnar, sanering, tdémning av vitskor, stidning,
in och utvindig tvitt ir exempel pd detta. For att gora underhéllet
effektivt giller det att {3 till ett optimalt fléde inom depin. Redan
innan fordonen 3ker in kan viss form av underhdll genomféras,
frimst stidning och vissa komponentbyten.

Att underhilla fordon resurssndlt och med god kvalitet handlar
mycket om planering och logistik. Operatdrerna strivar efter att
anvinda fordonen si mycket som mdjligt 1 verksamheten och att
undvika transporter med tomma tdg. Linga tomkérningar ir kost-
samma. Nirheten till depderna ir dirfor viktig. Fungerande depder
bér vara placerade dir fordonen tas ur bruk. Det kan vara 1 tig-
omloppets indar, 1 nirheten av stora stationer eller dir flera tig-
floden mots.

De flesta av branschens aktorer dr 6verens om att tillgingen pd
underhillsanliggningar i hela landet idag ir storre dn behovet, men
frimst 1 Stockholm ir det svirt att {3 tillging till underh3ll under
dagtid. Generellt kan man se att behovet okar, sirskilt 1 storstads-

“TInterfleet 2008.
15 Interfleet 2008.
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omridena. Tillgdngen p& underhillsentreprenérer ir god, men det
ir brist pd underhillsverkstider/depder for det litta underhillet. De
kritiska/6verbelastade depderna ir de i Stockholm (Hagalund),
Goteborg (Olskroken) och Malmé.

Bra logistik i trafiken kriver 6verkapacitet 1 foljande avseenden:
Tillgdng till fordon, depd eller personal. Ett bra exempel pd detta ir
Arlanda Express. Férutom I6nsamhet ir punktlighet det viktigaste
méilet {6r foretaget. I samband med etableringen litade A-Train,
som férvaltar och driver anliggningen, inte pd att de existerade
underhillsanliggningarna skulle ricka tll. Risk forelig for att
fordonen inte skulle kunna underhillas efter féretagets behov,
vilket 1 sin tur kunde betyda férseningar och stérningar 1 Arlanda
Express trafikuppligg. For att helt eliminera en sddan risk valde
foretaget di att bygga en egen verkstad.

Underhallsmarknaden

Det totala utbudet av verkstider och underhillsdepder f6r fordon
1 persontrafik pd jirnvig'® (inklusive lokaltdg i Stockholm) har
foljande utseende'’:

Typ av underhall Antal Total area (m?)
Verkstader'® 17 246 135
Depéer’ 6 133 848
Underhallsverkstader 6 413 753

Nedan anges andelen, 1 procent av den totala arean, f6r dgare av
verkstidder och depder:

Foretag Antal anlaggningar Andelar procent
Jernhusen 20 67

SL 6 17
Motala verkstad 1 7
Ovriga (DSB, Bombardier, A-train,

Tagakeriet och SIT Fastigheter) 6 9

T redovisningen ingdr av SL drivna Saltsjébanan, Lidingébanan och Roslagsbanan.
7 Uppgifter frin Jernhusen, 2008-08-27. .

'8 En verkstad placerad i Képenhamn, avsedd f6r Oresundstigen

! Varav tre depder med kombinerad verkstad.
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Slutligen redovisas andelen underhillsféretag i procent av arean.

Foretag Antal anlaggningar Andelar procent
Euromaint 18 52
Euromaint/Trafficare 2 21
Motala verkstad 1 7
Ovriga (DSB, Framtida Tvtt o stad

Bombardier, Alstom Tégia/Veolia) 12 19

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

Det ir Jernhusen AB, ett heligt dotterbolag till holdingbolaget
AB Swedcarrier som 1 sin tur ir heligt av svenska staten. Jernhusen
dger och forvaltar underhillsfastigheter i Sverige. Vidare Euromaint
Rail AB, som utfér tungt och litt underhdll, och ISS Trafficare som
utfér litt underhdll. Dessa senare dr numera dgda av privatféretagen
Ratos respektive ISS-group.

Jernhusen

Jernhusen iger, forvaltar och utvecklar ett fastighetsbestind av
stationer, kontor och verkstider lings den svenska jirnvigen.

Merparten av fastigheterna utgdrs av stationer och verkstider.
De flesta ligger i och kring de storre stiderna. Dirutdver dger Jern-
husen kontorsfastigheter, terminaler, rimark och andra fastigheter
som anvinds, eller har anvints, f6r jirnvigsindamal.

Jernhusen har sagt upp eller kommer att siga upp samtliga kon-
trakt dir hyresgisten har besittningsritt for hyresreglering och dir
det inte finns konkurrerande verksamhet. Enligt Jernhusen innebir
detta att, 1 framtiden och nir besluten ir faststillda av hyres-
nimnder, man kan komma att hyra ut fastigheterna for lingre eller
kortare tid till underhdllsféretag. Om det av olika skl ir limpligt
att ersitta det befintliga underhdllsféretaget med annat foretag kan
indringen genomforas pd ett relativt enkelt sitt. Jernhusen hivdar
att det 1 sin tur innebir att alla intresserade underhillsforetag dir-
med kan f3 tillging till underhillsfastigheterna pé lika villkor och
att operatdrerna fritt kan vilja underhdllsentreprenér bland intres-
serade foretag.
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Euromaint Rail AB

Euromaint Rail utfoér verkstadsunderhill, renovering och ombygg-
nad av jirnvigsfordon samt materialservice. Euromaint finns repre-
senterad 6ver hela landet, men tyngdpunkten av verksamheten
ligger 1 storstadsomrdden; Hagalund i Stockholmsomridet, Olskroken
1 Goteborg och Malmé. Euromaint hyr som tidigare nimnts
verkstadslokaler och andra underhillsfastigheter av Jernhusen.

Trafficare AB

Trafficare utfér littare underhdll (stidning, tvittning, klottersane-

ring, yttre rengdring och avisning, littare reparationer pi plats,

komponentbyten, vixling och rangering inom terminalomridena) i

hela landet. Liksom fér Euromaint dr de viktigaste underhalls-

depderna placerade i storstadsomridena. I samtliga fall dger Jern-

husen fastigheterna och tillhérande spér och kontaktledningar.
Férutom de nimnda underhillsféretagen kan nimnas:

e Swemaint AB som svarar {6r underhill av godsfordon.
¢ Fordonstillverkare med egna verkstider (Bombardier och Alstom).
o Operatdrsigda underhillsféretag (NSB och DSB).

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

e Reneriet AB utfér littare underhdll som stidning, tvittning och

dylikt.

o Tigikeriet 1 Bergslagen ir ett privatigt foéretag som erbjuder
bide tungt och litt underhll.

e Motala verkstad som utfér tungt underhill bl.a. 4t Transitio.

e Den internationella tjinstekoncernen Sodexo, som numera ir
etablerad dven p& den svenska persontrafikmarknaden fér
skotsel av jirnvigsfordon &t S] Norrlandstig AB.
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Utveckling av fordonsunderhallet

Det finns goda grunder att anta att en avreglerad marknad kommer
att skapa ett behov av en 6kad depdkapacitet pd grund av ett for-
hoppningsvis 6kat antal operatorer. Att {3 till stind en 6kad kon-
kurrens pd underhillsmarknaden ir den viktigaste dtgirden for att
héja kvaliteten pd underhillet och géra det effektivare samtidigt
som kostnaderna kan reduceras. Ett exempel pi bristande kon-
kurrens och dess foljder ir féljande.

Jag har informerats om att en dominant aktér inte tilldter ett
annat underhillsféretag att utnyttja den underhllsverkstad som de
hyr med besittningsskydd. Detta trots att underhllsverkstaden ir
speciellt anpassad for en speciell fordonstyp samt att det finns
utrymme f6r aktuellt underhill. Konsekvensen av detta har blivit
en avsevird kostnadsokning for operatdrerna och underhillsfore-
taget, eftersom fordonen mdste underhillas cirka 10 mil frdn det
aktuella trafikeringsomridet.

Underhillsforetagen anser att det krivs patagliga utvecklings-
insatser pd kort sivil som pd ling sikt. Angeligna logistiska for-
bittringar ir att vixelanliggningarna frin spir intill anliggningarna
forliggs sa att det underlittar effektiv in- och utfart. Det dr viktigt,
som mainga av underhdllsféretagen omvittnat, att 6ka antalet upp-
stillningsplatser i nira anslutning till depderna si att s minga for-
beredelser som méjligt kan genomféras infér underhéllet.

Det ir givetvis angeliget att den tekniska utveckling, som kom-
ponentbyten 1 6kad omfattning och investeringar 1 effektivare
underhillsmetoder, prioriteras. Generella utformningar av bygg-
nader dr en annan viktig faktor frimst nir det giller hojd och
bredd, si att olika fordonstyper kan underhillas i samma lokal. Det
ir ocksd viktigt att leverantorernas krav pd underhillsintervaller av
fordonen forlings vilket skulle skapa 6kat utrymme pid verk-
stiderna f6r andra 16pande underhillsitgirder.

Framéver kommer det en period nir det blir allt svrare att fa
tillgdng till kompetent personal. Det giller f6r underhillsféretagen
att mota dessa utmaningar pi ett konstruktivt sitt och planera for
dtgirder som kan ge forutsittningar for ett lingsiktigt bra under-

hall.
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Ett antal faktorer gor att personalférsorjningen kan bli proble-
matisk.

e FEn forhillandevis stor andel av de anstillda, 40-talisterna, kom-
mer att pensioneras. De representerar en sammanlagd kompe-
tens som ir svdr att ersitta, dtminstone pd kort sike.

e En tendens har linge varit att ungdomar inte prioriterar teknik-
inriktade utbildningar.

e Under nigra ir kommer antalet i gymnasieklasserna minska
vilket ytterligare spider p& problematiken.

5.6  Overviganden

Utgdngspunkt fér min utredning ir att all fordonsforsérjning ska,
s& lingt mojligt, ske pd kommersiella grunder.

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

Man kan anta att pid den kommersiella marknaden kommer
foljande alternativ till fordonsférsérjning att férekomma:

e Fordonsleverantdrer hyr ut fordon till operatorer.
e Operatdren har eget (kopt eller leasat) fordonsinnehav.
e Vagnbolagen utomlands eller i Sverige anlitas f6r uthyrning.

e Andrahandsmarknad fér fordon som SJ AB och Statens jirn-
vigar inte behdver i sin verksamhet.

Fordonsleverantdrernas forutsittningar har férindrats. Frin att ha
1 stort sett en kund per nation ir det idag och in mer 1 morgon
operatorerna eller organisatérerna som ir kunderna. Tidigare med-
verkade eller snarare detaljutformade det statliga bolaget fordonen 1
sin bestillning. Nu fir leverantérerna istillet forsoka se till mer
generella behov. Som jag nimnde 1 Jirnvigsutredningen 1, ir det
mycket viktigt att undvika inkdp av fordon som visentligt avviker
frdn den europeiska standarden. Fordon med stor kapacitet, dvs.
okade antal platser per tdg, kommer att behévas (t.ex. SJ AB:s
satsning pd X 40). For att fi avsittning for sina fordon ir det inte
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omdojligt att de stora tillverkningsforetagen kommer att erbjuda
operatorer leasingalternativ.

Ett troligt scenario vid en avreglering ir att operatdrer med egna
fordon relativt omgdende kommer att etablera sig pd marknaden.
SJ AB kommer att ha stora fordelar genom sin befintliga fordons-
flotta och djupa kunskaper om persontrafik pd jirnvig samt den
formanliga leasing som nimnts tidigare.

En mojlighet som jag har reflekterat éver vore att de fordon
som SJ AB férmdnligt inférskaffat skulle kunna siljas ut. Jag har
emellertid &vergivit den tanken. SJ AB:s konkurrenter, dvs. DB,
DSB m.fl. statsigda foretag har ocksd liknande férdelar avseende
fordonsinnehav. Den frimsta orsaken till att SJ AB bor {3 behilla
sina fordon ir att resenirerna miste minst kunna f3 tillgdng till den
goda servicenivd som S] AB i dag erbjuder genom sin vagnpark.
Jarnvigsoperatorer som vill konkurrera med SJ AB:s trafik, méste i
och med detta dtminstone uppnd eller helst 6verstiga denna niva.

Alternativ f6r de mindre jirnvigsforetagen kan bli nischer och
specialdesignad trafik. De mindre féretagen kommer férmodligen
att satsa pd ildre fordon som ir tillgingliga pd marknaden och som
eventuella kommande vagnbolag kan erbjuda. Det dr dock inte
otroligt att dven de stora jirnvigsoperatorerna, liksom i andra
europeiska linder, kan komma att utnyttja vagnbolag fér korttids-
leasing.

Jag tycker att det dr viktigt att det skapas en andrahands-
marknad for jirnvigsfordon, inte minst for att férhindra att funge-
rande fordon skrotas 1 stillet f6r att komma till anvindning pi
marknaden. Fordonen fir inte anvindas som ett medel att tringa ut
andra foretag och dirigenom foérhindra konkurrens. Dirfér dr det
viktigt att fordon som S]J AB eller Statens jirnvigar inte behover
for eget bruk vare sig skrotas eller hyrs ut, utan siljs pd den 6ppna
marknaden.

Som jag nimnt tidigare finns det idag inga privata vagnbolag i
Sverige. Ett sitt att komma till ritta med detta vore att bilda ett
statligt vagnbolag. Jag anser dock att ett statligt vagnbolag inte
langsiktigt har fordelar f6r den kommersiella persontrafiken. En
forsta atgard for att underlitta och stimulera till etablermg av nya
vagnbolag pi den svenska marknaden menar jag ligger i en mer
oppen, tydlig och langsiktig trafikplanering frdn samhillets sida. De
lingsiktiga trafikforsorjningsprogrammen som jag foéreslagit att
Rikstrafiken och trafikhuvudminnen ska ta fram fyller en viktig
funktion dven i detta sammanhang,.
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Det ir vidare viktigt for trovirdigheten att den inriktningen, att
fordonsinnehav inte bor vara ett statligt dtagande, klart framgdr for
omvirlden. Ett sdtt att visa att staten inte har f6r avsikt att bilda ett
vagnbolag, ir att pd sikt avveckla de fordon som for nirvarande idgs
och forvaltas av Statens jirnvigar. Aven de leasade fordonen,
liksom fordon som inte anvinds bor forsiljas nir tiden gir ut. Det
limpligaste sittet att genomfoéra detta utan att det fir negativa
konsekvenser for den upphandlade trafiken, ir att forvaltaren av
fordonen fir 1 uppgift av regeringen att genomféra dessa tankar.

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

Rikstrafiken har som en av sina huvuduppgifter att f6r statens
rikning upphandla icke kommersiell trafik. Myndigheten har en
god uppfattning om jirnvigsmarknaden. Det ir gynnsamt f6r den
upphandlade operatéren om affiren och fordonsférvaltningen
hamnar hos en och samma myndighet. Rikstrafiken saknar visser-
ligen kompetens foér fordonsférvaltning, men den kan overféras
frdn Statens jirnvigar. Jag anser dirfor att fordonsférvaltningen av
statens fordon kan éverforas till Rikstrafiken.

Fér nirvarande har operationell leasing svirt att konkurrera med
den finansiella. Det ir olyckligt eftersom den operationella leasingen
bla. tydligt visar samtliga kostnader. Leasingavtalen liksom den
omnimnda obligationsportféljen som Statens jirnvigar forvaltar
for statens rikning bygger pd stor kunskap och erfarenhet. Detta
har Statens jirnvigar skott med den dran. Det dr dock inte
tillfredstillande och ir férknippat med en stor risk att denna kun-
skap ir koncentrerad till i huvudsak ett fital personer. Det ter sig
dirfoér naturligt for mig att se till alternativa lsningar pd detta
problem. Jag har fér Riksgildskontoret foreslagit att leasing-
hanteringen med nuvarande berérd personal évertas av Riksgilden,
med bibehillande av Statens jirnvigar som leasingstagare till
Riksgilden. Det ir viktigt for de nuvarande leasinggivarna att den
statliga garantin bestdr, vilket detta forslag garanterar. Riksgildens
verksamhet ligger vil i linje med leasingférvaltingen. Samtidigt
skapas en eftersdkt back up. Underhand har Riksgildskontoret
meddelat att man ir positivt instilld till detta férfarande.
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Nir det giller det statliga fordonsbidraget till trafikhuvud-
minnen str jag fast vid min sikt att det statliga fordonsbidraget
boér avskaffas. Enligt min mening ir det ett antal faktorer som talar
emot detta bidrag.

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

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

e Risk for att bidraget anvinds for fel syften eller att andra 3t-
girder, viktiga och nodvindiga for trafikens utveckling, kommer
1 skymundan p8 bekostnad av fordonsanskaffningen.

Jag anser att i stillet bor bidraget ersittas med ekonomiskt stéd till
infrastruktursatsningar som syftar till att underlitta fér den
regionala trafiken. Banverket bor dirfér, efter samrid med trafik-
huvudminnen, {3 i uppdrag frin regeringen att initiera ett sirskilt
program foér punktinsatser inom infrastrukturen som gynnar i
forsta hand den regionala jirnvigstrafiken, exempelvis forlingda
plattformar med tillhérande signaldtgirder, vilket medger lingre
tdg och dirmed okad kapacitet. Aven andra insatser inom infra-
strukturen, som vixelbyggnadsitgirder samt forbittrade signal-
system kan vara limpliga objekt. I de fall som Banverket fattat
beslut eller principbeslut bér statsbidraget utbetalas. I évrigt bor
inga fordonsbidrag utbetalas.

Tillimpningen av arbetsmiljoregler ir ett specifikt problem som
jag uppfingat. I samband med kop eller leasing av jirnvigsfordon,
svarar dn si linge Jirnvigsstyrelsen, men frin och med 2009
Transportstyrelsen for typgodkinnandet. I detta sammanhang beaktas
inte utformningen av fordonet ur arbetsmiljosynpunkt. Det finns
gott om exempel pd att fordon efter en tid stoppas av skydds-
ombud och att foretag tvingats till mycket kostsamma ombygg-
nader.

Det ir sjilvklart att dilig arbetsmiljo ska dtgirdas, men sd lingt
mojligt méste detta uppmirksammas i samband med tillverkningen.
Jag anser dirfér att Transportstyrelsen vid sitt godkidnnande dven
ska beakta fordonets arbetsmiljé. Limpligast gors det genom sam-
rid med Arbetsmiljoverket. Det vore ocksd limpligt att regeringen
driver denna friga i EU-sammanhang.
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P& en avreglerad marknad fér persontrafik pd jirnvig ir det
viktigt att underhdllet av fordonen fungerar f6r samtliga aktorer. I
det liget dr det viktigt att sirskilt uppmirksamma sidant som for
nirvarande utgér ett hinder eller riskerar att bli det 1 en framtid. En
sirskild komplikation nir det giller underhdll av fordon ir den
ovan nimnda relationen mellan Jernhusen som iger merparten av
underhillsfastigheterna och Euromaint Rail och ISS Trafficare som
hyr dessa. Genom denna konstruktion ir det uppenbart att kon-
kurrenter till de tvd hyresgisterna har stora svirigheter att etablera
sig pa respektive omrdde. Med den monopolliknande stillning som
Jernhusen ind3 har ir det viktigt att dess mojligheter att utnyttja
sin dominerade stillning styrs och begrinsas.

En kompletterande 16sning fér att 6ka konkurrensen kan vara
att depiutrymme hyrs ut till flera féretag 1 form av “verkstads-
hotell”. Olika féretag delar d& sdledes pd befintligt utrymme.
Invindningar mot denna l6sning har bl.a. varit att det blir f6r dyrt,
eftersom de nuvarande byggnaderna férmodligen méste komplette-
ras, alternativt forstoras, for att det tidigare nimnda flodet ska
kunna optimeras. Det har ocksd framférts farhdgor om svérigheter
att bedriva arbetet i en delad verksamhet frin arbetsmiljo- och
sikerhetssynpunkt. Prioriteringsfrigor av allahanda slag har vidare
framférts som ett problem. Visserligen kan kostnaden komma att
oka vid tillimpning av denna modell och vissa andra kompli-
kationer kan uppstd. Jag anser dock bla. efter att ha efterhort
synpunkter om detta med Jernhusen, att detta inte kan f3 den
omfattningen att det har en avgdrande betydelse for den enskilde
operatdren eller underhillsféretaget. Jag tycker dirfor att idén om
verkstadshotell verkar vara vird att provas.

Brist pd spirutrymme 1 omedelbar anslutning till depierna ir foér
nirvarande ett inte oviktigt hinder. Problemet giller dven for
trafikbetingad uppstillning. Redan idag rdder konkurrens om efter-
sokta spdr mellan godstrafik, persontrafik, Banverkets fordon och
ovriga fordon. Vid en avreglering som férmodligen medfor fler
operatdrer kommer problemet att accentueras.

Banverket upplater uppstillningsspéren till allehanda fordon av
skiftande skil, spir som skulle kunna utnyttjas pd ett mer effektivt
sitt. Vid forfrigan till Banverket®™ framkommer att lagstiftning om
banavgifter tillkom 2006 och har tillimpats sedan 2007. I Underlag
till Kapitel 6 i Banverkets jirnvigsnitbeskrivning 2006°' framgar att

20 Samtal med Banverket 2008-08-04.
2! Banverket 2006-12-09, diarienummer HK06-1756/SA10.
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Banverket har ritt att ta ut avgifter f6r utnyttjande av alla spér,
inklusive uppstillningsspar. I kapitel 5.5. Bantilltridestjinster i
nimnda dokument, framgir att avgiften {6r uppstillningsspar for
nirvarande dr O kronor. I Jirnvigsnitbeskrivningen f6r 2009, fram-
gdr att avgift ska tas f6r uppstillning som inte gir att koppla till
tiglige eller annan tilltridestjinst. Debiteringen sker med 5 kronor
per paborjat dygn och pdborjat 100-tal meter spdr. Jag anser
emellertid att det inte ir tillrickligt hogt belopp och foresldr dirfor
att Banverket bor ta ut marknadsstyrande avgifter for uppstill-
ningsspar. Dirigenom kan uppstillningsspiren befrias frén fordon
som utnyttjar den alltfor 18ga banavgiften och spiren kan i stillet
utnyttjas pa ett bittre sitt av operatdrerna.

De stora underhillsféretagen liksom eventuellt ocksd fordons-
tillverkare och operatérer skulle vilja ha mojligheter att bygga egna
anliggningar. Det finns ocksd behov av trafiknira verkstider med
langa spir. Det vore frin konkurrenssynpunkt bra om det upp-
fordes underhillsanliggningar med annan igare in Jernhusen.
Huruvida det ir realistiskt, beror pd ett antal faktorer. Kan intres-
serade foretag f3 tillitelse att kopa eller ldngtidshyra mark 1 ome-
delbar anslutning till spdr? Var i s3 fall ska de placeras? Hur ska
ansvarsférdelningen mellan parterna se ut? Ar det finansiellt
mojligt? Hur tas 6vriga jirnvigsintressen tillvara?

Det ir viktigt att underhdllsféretagen f&r mojligheter att
utveckla sin verksamhet. Genom en 6kad konkurrens kommer for-
modligen mycket av detta att ske.

Jag tror ocks3 att en mojlighet for intresserade foretag att bygga
egna anliggningar pd av Banverket eller Jernhusen idgd mark skulle
verka 1 positiv riktning f6r branschens utveckling. Ett affirsmissigt
perspektiv tvingar foretagen att rationalisera sin verksamheten bl.a.
genom forbittrade anliggningar som kan ge bittre férutsittningar
for en god underhillsverksamhet.

Jernhusens dominerande stillning som Zgare till underhills-
fastigheterna kan naturligtvis ifrdgasittas. Problemet ligger som jag
pipekade 1 min forra utredning delvis 1 att Jernhusen har dels en
transportpolitiskt betingad uppgift, dels omfattas av de generella
dgarkraven att skapa ett aktievirde.

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

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

5.7 Forslag till regelandringar med anledning av
forslagen i detta kapitel

I jirnvigsférordningen bor inféras att nir Transportstyrelsen
godkinner jirnvigsfordon ska godkinnande ske i samrid med
Arbetsmiljoverket.

e Nuvarande regel i jirnvigsférordningen om att Banverket fir ta
ut avgifter enligt 7 kap. jirnvigslagen bor bytas ut mot en regel
som anmodar Banverket att ta ut avgifter som medfor ett effek-
tivt utnyttjande av jirnvigsinfrastrukturen.

e I Banverkets instruktion bor tydliggéras att i den min Ban-
verket forvaltar mark som ir limplig att utnyttjas f6r olika verk-
samheter som frimjar jirnvigstransportsystemet bér Banverket
se till att marken upplits f6r sddan verksamhet.

e I Rikstrafikens instruktion bor anges att Rikstrafiken ska for-
valta jirnvigsfordon och avveckla dessa nir de inte lingre

behovs.

o I férordning om statsbidrag till vissa regionala kollektivtrafik-
anliggningar m.m. behover ett antal bestimmelser justeras.
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Biljettsystem

Forslag

e En statlig férhandlingsman utses med uppgift att {3 till stdnd

en ekonomisk férening med marknadens parter som med-
lemmar. I stadgarna bor foreskrivas att regeringen utser
féreningens ordférande. Den ekonomiska féreningen ska dga
Samtrafiken.

Samtrafiken ges i uppdrag att samordna och driva utveck-
lingen av ett gemensamt biljettsystem exklusive boknings-
system for persontrafiken pd jirnvig. Samtrafiken ska till
Transportstyrelsen &rligen redovisa hur resenirerna, opera-
torerna och organisatérerna upplever att det gemensamma
biljettsystemet fungerar.

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

Samtrafiken ska di dven ha anpassat sina avtal och samver-
kansformer si att nya aktdrer pd jirnvigsmarknaden pd ett
litt och ickediskriminerande sitt kan delta 1 samverkan.

Anslutning till det gemensamma systemet ska bygga pd fri-
villighet.

Samtrafiken tar éver och blir huvudman fér general-agent-
funktionen. Det vill siga den roll som SJ AB genom Linkon
utdvar med nuvarande ensamritt att, genom avtal med be-
rorda, formedla resor mellan resenir, reseagent och operatér,
vilket dven inbegriper avrikningsfunktionen.
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Samtrafiken bor genomféra upphandling av limplig operator
for detta.

Samtrafiken ska, som i dag, dga och ansvara fér drift och
utveckling av Riksdatabasen samt ansvara fér att operatérer
och organisatérer som ingdr i det gemensamma systemet har
ett grinssnitt som dr kompatibelt mot Riksdatabasen.

Samtliga operatérer och organisatérer som ingdr 1 den eko-
nomiska féreningen bekostar det gemensamma biljett-
systemet efter nyttan och anvindandet. Dagens former for
avgifter till Samtrafiken kan med f6érdel anvindas.

For att oka konkurrensen och minska nuvarande dominans
frdn S] AB 1 det Linkonbaserade systemet Petra, bor dgar-
strukturen i Linkon indras. Regeringen bor genom igar-
direktiv till SJ AB klargora att bolaget ska silja ut aktier till
andra operatorer och organisatérer. SJ AB bér dock inneha
en aktiemajoritet for att genom igardirektiv frin regeringen
kunna garantera ett konkurrensneutralt agerande. Vidare ska
sirskilt beaktas vikten av att SJ AB utévar sitt kommande
deligarskap i Linkon AB, pd s3dant sitt att berérda intres-
senter ska uppfatta Linkon AB som en neutral aktér.

Nuvarande bokningssystem fortsitter sin verksamhet. Alla
godkinda operatorer och organisatorer tillits att driva verk-
samheten pd den svenska jirnvigen med egna boknings-
system. Operatérer utan egna bokningssystem kan dir-
igenom vilja att fritt pd marknadsmissiga grunder ansluta sig
till det bokningssystem som man finner mest férdelaktigt.

Samtliga bokningssystem mdste dock gora det mojligt att
limna nédvindiga uppgifter om vilken trafik som bedrivs till
Riksdatabasen. Skyldigheten bér regleras 1 jirnvigslagen.

SJ AB fir dgardirektiv frin regeringen att Linkon AB under
en 6vergingsperiod ska acceptera alla godkinda operatorer
eller organisatérer som vill ansluta sig till Petra mot en
marknadsmissig ersittning.

Dessa betalar f6r sin del av bokningssystemets drift- och
utvecklingskostnader. En oberoende revisor bor f i uppdrag
att gd igenom det i balansrikningen angivna virdet av bok-
ningssystemet och direfter foresld hur stor del av angivet
virde som ska fordelas pd nya medlemsforetag.
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e Inriktningen bor vara att tidigare icke relevanta nedlagda
utvecklingskostnader som Linkon haft inte ska belasta kom-
mande operatorer.

o Transportstyrelsen f&r 1 uppdrag att tillsammans med
Konkurrensverket utreda behovet och omfattningen av en
utdkad sektorspecifik sirlagstiftning med sirskilda mark-
nadskrav att stillas pd aktdrer med en sirstillning inom
omridet.
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Nedanstaende bild (baserad pa Statskontorets med egna justeringar) askadlig-
gor mitt samlade forslag.
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6.1 Inledning

I kommittédirektiven till denna utredning framgér bl.a. att

e Det krivs samordnade system fér information, bokning och
biljettering som férenklar {or reseniren.

e Sidana system ir av strategisk betydelse f6r att kunna 6ka kon-
kurrensen utan att det samlade utbudet blir sviréverskadligt och
svirhanterligt f6r konsumenterna.

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

e Det ir angeliget att bedéma resenirernas behov och krav pd
lingre sikt och hur det bér paverka utformningen av marknads-
reglering och samverkan mellan olika aktorer.

*Utredaren ska dirfor utreda och foresld utformning och organisa-
tion av ett operatdrsneutralt system med sidana villkor och krav pd
organisatdrer och operatdrer att resenirerna kan garanteras dtmin-
stone ett minimum av operatdrsneutral och samlad information.
Det ir dven viktigt att det finns system som mojliggor enkla kop av
genomgdende biljetter f6r resa med fler operatérer. I arbetet maste
iven hinsyn tas till den beslutade EG-férordningen om tdg-
passagerares rittigheter och skyldigheter”.

For att bringa ordning 1 begreppen kommer jag i det fortsatta

anvinda féljande begrepp.

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

Bokningssystem ir de system som innehdller operatérernas utbud
och sikerstiller férsiljnings- och distributionsldsningar mellan

operatorer och dterforsiljare.

Bokning av biljett eller bestillning av resan sker genom en for-
medling mellan operatér och &terférsiljare.

Biljettforsilining avser det tillfille d& reseniren betalar f6r resan och
far sin biljett.
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Betalsystem ir ett system for att administrera transaktioner mellan
forsiljningskanaler och reseniren, genom betalning med bankkort
eller specialkort, kontant, operatérens eget kort etc.

Samtrafikgrinssnittet ir ett dokument som definierar hur de olika
bokningssystemen ska utbyta data fér att sikerstilla forsiljning av
olika operatorers utbud i olika forsiljningskanaler.

Avrdkning ir den aktivitet som sikerstiller att operatoren 1 ritt tid
far de likvida medel som respektive dterforsiljare har erhillit 1 sam-
band med férsiljning av operatérens tjinst.

Inledningsvis kan konstateras att redan i dag finns ett biljettsystem
som drivs av Samtrafiken. Detta kallas Resplus. I detta system ingir
operatdrer och organisatorer f6r kollektiva persontransporter, med
undantag for flygtransporter. Det ir mojligt att kopa en genom-
gdende biljett 1 detta system. Resplus omsitter 1 dag cirka 900 mil-
joner kronor. Det stdrsta nuvarande problemet ir att informatio-
nen om systemet inte har nitt resenirerna pi ett tillfredstillande
sitt. Ett annat problem ir det stora inflytandet som SJ AB har
genom sitt betydande dgarskap. Jag dterkommer nirmare om det
nuvarande systemets organisation och uppbyggnad och min be-
démning om dess funktionalitet samt behov av marknadsreglering 1
den kommande redovisningen.

I min foérra utredning berérde jag iven frigan om biljett- och
bokningssystem. Dir betonade jag hur viktiga nimnda férutsitt-
ningar ir, inte minst fér att kunna stirka jirnvigens konkurrent-
kraft. Sammanfattningsvis pekade jag ocksd pd ett antal andra
visentliga faktorer.

e En fungerande biljett ir ett viktigt dokument for reseniren vid
utnyttjandet av reseerbjudanden.

e En samordning av biljett- och bokningssystem bér 1 storsta
mojliga utstrickning bygga pa frivilliga verenskommelser.

e Det ir upp tll varje operatdr att vilja sitt och system for att
kunna limna limplig service till resenirerna.

e Samtliga operatorer ska ha tillging pd lika villkor tll biljett-
system och andra gemensamma funktioner som behovs for att
kunna tillgodose resenirens behov av en biljett f6r hela resan.
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e Samarbetet mellan operatdrerna fir inte st 1 strid med gillande
konkurrenslagstiftning.

o Avrikningssystemet ska utformas pd ett konkurrensneutralt
satt.

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

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

6.2 Nuvarande samarbete och system

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

Samtrafiken i Sverige AB (Samtrafiken)' bildades ar 1993 och igs
gemensamt av Arlanda Express, BT/Vinerbuss, Connex (Veolia),
Destination Gotland, People travel group (Merresor och Flyg-
bussarna), SJ AB, Tdgkompaniet, Waxholmsbolaget och alla lins-
och lokaltrafikféretag 1 Sverige. Alla operatérer, nya som gamla,
har mojlighet att teckna en aktiepost om 30 aktier a 2 000 kronor.
och dirmed bli deligare. For nirvarande bestir det totala dgar-
kapitalet av drygt 1 400 aktieposter.” S] AB ir den stérsta dgaren,
38 procent av aktierna, resterande igare innehar cirka 2 procent
vardera. Samtrafiken finansieras pd tvd sitt. Tigoperatdrer med
egen trafik eller som utfér upphandlad trafik betalar 5 promille av
foretagets hela bruttointikt for tigresor. Ovriga foretag, fore-
tridesvis trafikhuvudminnen och Arlanda Express, betalar 5 pro-
cent av bruttointikten {or sin andel av de biljetter som silts genom
Resplus.

! Samtrafiken AB, hemsida 2008-04-18.
2 Enligt Samtrafikens VD Gerhard Wennerstém, 2008-08-15.
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Samverkan som Samtrafiken svarar for sker inom foljande
omriden.

e Resplus (f.d. Tdgplus), en enhetlig samtrafikstaxa och genom-
gdende biljetter som sammanbinder mer dn 3 000 orter 1 alla
kommuner 1 Sverige. Endast andra klassbiljetter kan bokas och
ingen platsbokning.

e Samtrafikplanen, en gemensam plan for all tdg- och busstrafik
inom Resplus angdende regler {6r minsta bytestid, invintnings-
tider och trafikledningssamordning fér 120 bytespunkter mellan
fyarrtdgtrafik och linstrafik.

e Overenskommelser mellan trafikforetagen att ge kundservice
om forbindelsen bryts vid forsening (t.ex. kost, alternativ for-
bindelse etc.).

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

e Resplusguiden, séksystem pd Internet och CD-version som ger
information om snabbaste resvig mellan cirka 3 000 Resplus-
orter. Man kan soka pd 6nskad avresetid eller 6nskad ankomst-

tid.
e Expressbussguiden, séksystem pd Internet pd samma sitt som

Resplusguiden. T systemet ingdr all reguljir expressbusstrafik
(elva foretag).

¢ Riksdatabasen, dvs. databasen f6r Rikstidtabellen (samlad doku-
mentation och kartor 6ver tdg-, buss- och béttider), Samtrafik-
planen och Resplus.

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

e Annonseringskalendern, dvs. &rligt beslut angiende gemen-
samma dagar for skifte av tidtabell samt gemensam annonse-
ringskalender f6r tigtrafikféretagen och linstrafikféretagen.

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

176



SOU 2008:92

arlig tidsplan for leveranser av trafikdata och korrekturom-
gdngar for Riksdatabas/Rikstidtabell.

Under de senaste dren har olika stodsystem utvecklats for att skapa
en information om “hela resan”. Den viktigaste funktionen ir
Riksdatabasen (RDB), vilken dgs och férvaltas av Samtrafiken. De
ovriga partnerféretagen kommunicerar genom de befintliga bok-
ningssystemen. Dir himtas information om tider och priser. RDB
ir dven kopplad till tillgingliga reseplanerare (sékmotorfunktion
som finns bl.a. i Resplus).

Information krivs dven mellan de existerande bokningssystem,
bl.a. fér att undvika dubbelbokning.

Kommunikation krivs dirfér 1 foljande led for att biljett-
systemet ska fungera:

Information mellan bokningssystem och RDB.
Kommunikation mellan samtliga fungerande bokningssystem.
Fungerande betal- och avrikningssystem.

Information om gemensamma regler vid bruten férbindelse.

Reseplanering

Med reseplanerare avses en sokmotor med vilken man kan soka
information om olika resor.’

Hela Resan i Sverige* bildades i september 2006 med Rese- och
Turistniringen i Sverige (RTS) som huvudman. Syftet med Hela
Resan AB ir att forse alla aktorer inom rese- och turistniringen 1
Sverige med konkreta verktyg for att utveckla dess verksamheter. I
ett forsta steg har RTS, tillsammans med Samtrafiken, lanserat
reseplaneringssystemet ResRobot. ResRobot limnar en samlad
trafikinformation p4 ett och samma stille genom tidtabeller for tig,
buss, bit och flyg samt vigkartor. Ett lingsiktigt mal f6r samman-
slutningen ir att gora det mojligt att boka en sammanhillande resa
dir samtliga nimnda transportslag ir involverade.

? Statskontoret, 2008.
* Rese- och Turistniringen i Sverige (RTS) hemsida.
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Bokning

P34 den svenska persontrafikmarknaden finns f6ér nirvarande tvi
bokningssystem, Petra som drivs och administreras av Linkon, ett
bolag helt dgt av SJ AB samt Tdgkompaniets system Tagplats.
Dessa system tillhandahéller férutom enskilda operatérers utbud
dven Samtrafikens resplusutbud

Petra ir ett avancerat bokningssystem som kan lagra och
processa stora mingder information. Petra har flera olika kunder
och svarar f6r den internationella bokningen mellan S] AB och
andra utlindska operatérer.

TagPlats ir Svenska Tigkompaniet AB:s eget utvecklade bok-
ningssystem. Det ir ett betydligt enklare system som kan hantera
en mindre mingd information och passar f6r operatérer som kriver
mindre avancerade funktioner.

Biljettforsilining

I dagsliget finns det ett antal kanaler f6r biljettforsiljning, exem-
pelvis resebyrier, webbplatser, automater, telefonforsiljning,
direktforsiljning ombord pd tdg etc. Prissittningen kan vara dyna-
misk eller statisk. S] AB tillimpar en dynamisk prissittning, vilket
innebir att priset varierar beroende pd efterfrigan. De 6vriga opera-
térerna har en statisk prissittning, vilket innebir att priset ir fast
och bestimt pd férhand. Dessa olika prissittningar miste de
gemensamma forsiljningskanalerna kunna hantera om man vill ha
ett gemensamt biljettsystem.

Linkon AB skoter pd uppdrag av Samtrafiken produktutveckling
och drift av Samtrafikens grinssnitt. S| AB genom Linkon AB
ansvarar iven for generalagentfunktionen. Det vill siga att genom
nuvarande ensamritt ansvarar SJ AB genom Linkon for att ge
dterforsiljarna inom och utanfor Sverige ritt att silja operatdrernas
utbud inom Resplussamarbetet, vilket {6r nirvarande dven inbegriper
avrikningsfunktionen. Det ir viktigt att operatdrerna sikerstiller
att deras produkter finns siljbara 1 ett gemensamt utbud. Sam-
trafiken fungerar som en sammanhillande operatér for trafik-
huvudminnen och de mindre tigoperatdrerna.

Linkon ansvarar for att operatdrerna fir l6pande uppgifter om
att en resa dr bokad. Vidare sker manadsvis en avrikning, si att
respektive operatdr fir de belopp som bokats av reseagenterna hos
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respektive operator. Linkon garanterar ocksd att operatodrerna far
sin betalning.

Resekortet 1 Norden AB,” som igs till 60 procent av Resekortet
1 Sverige AB och 40 procent av Rejsekort A/S Danmark, driver
frigan om ett samordnat betalsystem. Agare av Resekortet Sverige AB
ir Svensk kollektivtrafik, ett antal trafikhuvudmin samt SJ AB.
Tanken bakom resekortet ir att resenir med Resekort utgivet av
trafikhuvudman ska kunna féreta en resa med Resekortet dven hos
annan trafikhuvudman. Reseniren ska di erhdlla ett ligre pris in
vid kontant betalning.

Férvintningarna ir hoga bide hos beslutsfattare och resenirer.
Problemet ir omfattande forseningar samt férdyringar nir det
giller leverans av fungerande system. Det finns redan ett antal fun-
gerande betalsystem inom respektive lin, senaste dr ett som SL
nyligen introducerat. Systemen har dock tagits fram av olika leve-
rantorer vilket torde férsvidra skapandet av ett gemensamt betal-
system. Enligt VD for Resekortet 1 Sverige AB bygger de dock pd
samma tekniska plattform, vilket gér det mojligt att utveckla Rese-
kortet utan att ha ett i dvrigt gemensamt betalsystem.

Resekortet 1 Sverige AB samarbetar med Samtrafiken, men det
ir in mer komplicerat att samordna trafikhuvudminnens fasta
betalsystem med de kommersiella jirnvigstéretagens mer flexibla
betalsystem, varfor tidsperspektivet for ett eventuellt sddant gemen-
samt betalsystem torde ligga langt fram i tiden.

6.3 Nuvarande regelverk
Svensk lagstiftning

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

I lagen (2006:1115) om information till passagerare m.m. fram-
gar att operatOren

e ska ha ett system for att limna ersittning till passagerare vid
férsening,

¢ har en allmin skyldighet att limna tydlig tillférlitlig information
om sina transporttjinster och om sitt ersittningssystem,

> Sammantriffande med VD fér Resekortet i Sverige, september 2008.
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e ska limna information till presumtiv resenir om resans pris,
avgdngs- och ankomsttid samt sitt ersittningssystem,

¢ vid behov ska limna information om méjligheter f6r funktions-
hindrade att genomfdra en viss resa, samt

¢ skalimna information vid férsening.

EG-regler

Artiklarna 8-10 i férordning (EG) nr 1371/2007 reglerar jirnvigs-
foretags och biljettutfirdares skyldigheter att limna information
om resor och att tillhandahilla biljetter. Nirmare specifikation om
vilken information som ska limnas fore respektive under resan
anges 1 en bilaga till férordningen.

I forordningen framgir bla. att jirnvigsforetag och biljett-
utfirdare ska erbjuda biljetter, direktbiljetter och bokningar nir
sddana finns att tillgd. Sirskild hinsyn ska tas till personer med
nedsatt syn eller horsel.

Om jirnvigsforetag samarbetar i s§ mitto att reseniren kan ingd
ett enda transportavtal f6r att genomfora en resa 1 vilken flera jirn-
vigstoretag medverkar, har reseniren ocksd ritt att kdpa en biljett
som giller for hela resan. Likasd ir jirnvigsféretag och biljett-
utfirdare skyldiga att silja alla biljetter som de har tillgdng till. Att
biljetter m.m. ska erbjudas nir sidana finns att tillgd bor tolkas som
att det krivs att det finns biljetter tillgingliga i den servicenivd som
kunden efterfrigar. Det finns sdledes ingen skyldighet att t.ex.
erbjuda biljetter 1 forsta klass till priset f6r andra klass om det
skulle vara fullbokat i andra klass.

I den nimnda EG-férordningen foreskrivs dven att jirnvigs-
foretag och biljettutfirdare ska ansluta sig till ett datoriserat
informations- och bokningssystem fér jirnvigstrafik (CIRSRT).
Jarnvigstoretagen ska anpassa sitt CIRSRT 1 enlighet med de krav
som anges 1 TSD® och enligt en inférandeplan som anges 1 denna
TSD.

¢ Teknisk Specifikation fér Driftskompatibilitet.
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6.4 For- och nackdelar med dagens samarbete om
biljettsystem

I direktiven till denna utredning framhéller regeringen som sagt att
ett samordnat system fér biljettbokning och information ir nod-
vindig for att hoja jirnvigens konkurrenskraft. Resenirerna ska
garanteras dtminstone ett minimum av operatdrsneutral informa-
tion och enkelt kunna képa genomgiende resa med fler operatérer.

For manga resenirer dr det viktigt att det dr enkelt att f infor-
mation om och kunna boka en sammanhillen resa, helst med ett
minimum av byten. Dessutom ska det vara enkelt och prisvirt att
gka med tig. Ar biljetten for dyr och/eller ir det for kringligt att
boka den, dkar intresset markant for att vilja konkurrerande trans-
portsitt. Informationen 1 befintliga reseplanerare ir 1 mingt och
mycket informativ och vigledande. Ett problem ir dock att manga
resenirer inte kinner till dess existens. En del resenirer kan storas
av att prisuppgifter saknas i de reseplanerare som inte fungerar som
siljande part. Samtrafiken avser att under hésten 2008 genomféra
en undersékning om resenirernas uppfattning om biljettsystemet
Resplus, vilket jag tycker dr utmirke.

Operatérerna ir 1 stort sett ndjda med dagens biljettsystem.
Man tycker att det ir en fordel att kunna exponera sig och sina
produkter, s& ofta och 1 s minga sammanhang som mojligt. P3 sikt
tror man inom branschen att de flesta operatorerna, 1 en framtida
avreglerad kommersiell persontrafikmarknad, kommer att pd fri-
villig vig vilja att ansluta sig till det gemensamma systemet.

Samtrafiken” anser att det gemensamma biljettsystemet i stort
sett dr tillrickligt utvecklat, si lingt det nu gir. Det ligger i sakens
natur att grinssnittet mellan de enskilda foretagens boknings-
system och Samtrafikgrinssnittet stindigt férindras. Nir nigon
uppgift i bokningssystemen foérindras, sker naturligtvis motsvaran-
de dndring 1 Samtrafikgrinssnittet. Operatérerna, sirskilt nir det
galler boknmgssystemet Tag Plats, har varit m1ssn0]da med att dnd-
ringarna i grinssnittet inte har tillrickligt testats innan de inforts.

Samtrafiken har ansvar mot operatdrerna om miniminivin av
vad som ska finnas tillgingligt att silja via Samtrafikgrinssnittet.
Operatdrerna har ansvar mot Samtrafiken fér att informera om
forindringar 1 utbudet och gemensamt komma 6verens om huru-
vida det nya utbudet ska siljas via grinssnittet. Samtrafiken ansvarar

7 Samtal med Samtrafikens VD Gerhard Wennerstrém, augusti och september 2008.
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sedan for att forindringarna inférs i1 Samtrafikgrinssnittet och
forindrar vid behov utseendet pd detta protokoll.

Det iterstdr en viktig uppgift, att sprida kunskap om det gemen-
samma systemet till allminheten. Samtrafiken anser att det behovs
en nationell reseplanering, vilket bl.a. kriver att de enskilda fore-
tagen mdiste ndgot ge avkall pd att i alla ligen prioritera sina
varumirken. Information miste dven spridas om mojligheten till
kollektivt resande pd olika s6kmotorer men iven till olika férsilj-
ningsstillen. T 6vrigt anser Samtrafiken att man méste se till att
framtida generationer av systemet utvecklas med sirskild kon-
centration pd distributionsformer.

Nir det giller att inféra prisuppgifter 1 neutrala informations-
kanaler, anser Samtrafiken att det inte ir 6nskvirt. Beroende p3 att
foretagen tillimpar olika typer av prissittning, statisk och dyna-
misk, kan det vara storande for resenirer som inte forstir varfor
priserna kan variera frin dag till dag och inte finns tillgingligt for
kop senare for vissa resor. Samtrafiken anser ocksi att om man
infér prisuppgifter 1 neutrala informationskanaler kan det strida
emot operatdrsneutraliteten beroende pa vilken férsiljares pris som
visas och dirmed till vem man ”ger kundférhillandet”. Den storsta
nackdelen anser Samtrafiken ir att respektive operatdr kan vilja att
ange vilket pris de vill ska publiceras, brutto eller nettopris. Fore-
tagen kan siledes ange pris med eller utan bokningsavgift. Prissitt-
ningen ir en viktig del 1 féretagens marknadsforing. Linstrafikens
priser ir diremot bestimda av politiker och skiljer sig normalt inte
t mellan olika typer av resor.

Statskontoret tar i sin rapport upp dagens fér- och nackdelar
med samarbetet inom jirnvigsbranschen nir det giller ett gemen-
samt biljettsystem for jirnvigssektorn. Fordelarna kan vara:

o Skalfordelar med flera foretag som bidrar till utveckling inom en
kostsam verksamhet.

e Ju fler som ansluter sig till det gemensamma systemet, desto
lénsammare blir det for det enskilda foretaget.
Nackdelarna som kan uppstd ir att:

e Inte alla produkter som de enskilda foretagen kan erbjuda kan
redovisas 1 ett gemensamt system.

e Ansvaret gentemot kund kan bli otydligt.
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e Operatorer som av olika anledningar inte vill medverka i syste-
met riskerar att i svirt att informera om sitt utbud. Det kan
drabba reseniren som har speciella 6nskemdl (exempelvis, lig-
prisresor, charterresor, turistupplevelser dir jirnvigstrafik ingdr
m.m.). Det finns dock andra sitt att informera resenirer 1 dessa

fall.

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

e Foretag med egna system hindras genom att de inte erbjuds
kompatibilitet med det dominerande systemet pd marknaden.

e Man kan inte heller helt blunda fér att det finns risk for kartell-
bildningar, som riskerar att paverka sdvil biljettpris som
konkurrenssituationen. Men som Statskontoret framfor 1 sin
utredning *” Ju lingre bort frdn kunden som samarbetet sker
desto ligre torde risken vara att samarbetet piverkar konsu-

8 p
mentpriset”.

6.5 Internationell jamforelse

Som tidigare nimnts har Transportforskningsgruppen 1 Borlinge,
TFK genomfort en kartliggning av den internationella kommer-
siella persontrafiken.” TFK har gjort féljande iakttagelser. Det bor
dock observeras att inte 1 nigot fall som har refererats anvinds
biljettsystemen av operatorer som konkurrerar direkt med var-
andra.

Storbritannien

The Ticketing Settlement Agreement (TSSA) ser till att det alltid
finns minst ett biljettalternativ som redovisar kostnaden fér hela
strickan (inter-available fare) oavsett antalet operatérer. I prak-
tiken innebir dock detta ofta att kostnaderna redovisas per del-
stricka/operatdr. Atgirden dr egentligen inte ny utan mer status
quo frén tiden fére 6ppningen av marknaden.

8 Statskontoret, 2008.
* Wirnfeldt, (2008a) och Wirnfeldt (2008b).
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Resenirerna har vunnit férdelar genom att konkurrensen tvingat
fram billigare resor men viss kritik riktas indd mot systemet d det
uppfattas som komplext. Det ir helt enkelt svirt att veta om man
verkligen fitt "bista pris” pd sin resa.

Nir det giller operatdrerna sd har dessa tagit till sig en del av
kritiken om att resenirerna upplevt biljettsystemet som kringligt.
Man har nyligen kommit &verens om att se 6ver detta for att dstad-
komma ett system som ska var lite enklare men som ind3 tillter
prisjimforelser.

Tyskland

DB Passenger Transport (DB Vertrieb) har ingdtt avtal med de
flesta andra operatérer betriffande en gemensam distribution
(Tarifkooperation) av biljetter. Detta innebir att reseniren képer
en eller flera biljetter som godtas och som kinns igen av samliga
operatdrer, som ingér 1 avtalet och som giller {6r hela resan.

Nir det giller internationella resor avser Railteam, en orga-
nisation av operatdrer fér europeiska hoghastighetstdg, att ge
littillginglig information om tidtabell, priser och platstillging,
speciellt i avsikt att 6ka informationen om de resor dir flera av
alliansens operatdrer medverkar. Man arbetar dven for att utveckla
mojlig-heten att kunna boka och képa sin biljett hemifrdn, dven om
resan gir genom flera linder. Railteam bedémer att denna mojlig-
het ska vara i drift nigon ging under mitten av 2009.

DB:s biljetter for den regionala upphandlade trafiken kan upp-
graderas till en biljett med DB:s fjirrtrafik, antingen pd biljett-
kontoren eller ombord.

Enligt den tyska tillsynsmyndigheten finns i dag méjlighet att
16sa och resa pd en biljett som ir gemensam f6r fler in en operator.
En méjlighet som uppges vara mycket uppskattad och anvindar-
vinlig av kunderna. Biljettintikten f6r en sddan resa gér till DB for
att 1 ett senare skede fordelas proportionerligt mellan de olika
foretagen. Kritik har uttalats mot denna process d& vissa operatorer
anser att det tar for l8ng tid innan man fir sina pengar och det
hinner g& minga ménader innan pengarna foérdelats och respektive
operator kan {8 betalt for sin del av resan.

Enligt resenirsorganisationen finns mojlighet att képa genom-
gdende biljetter men dagens situation har klara brister, frimst for
de privata operatdrerna. Nigon oberoende part som tillhandahiller
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dessa biljetter finns inte i dag. DB uppges ha en form av monopol
pd omridet. Det ir DB som sitter priserna och i slutinden blir det
dirfér ocksd DB som avgdr hur mycket de privata operatdrerna far
ut for sin del av resan. De privata operatérerna har mycket liten
eller ingen chans att paverka detta.

Enligt Arriva idr alla som verkar inom den upphandlade trafiken
tvingade att erbjuda genomgiende biljetter, ett krav som skrivs in
redan 1 anbuden vid upphandlingstillfillena. Nir det giller Arrivas
kommersiella trafik, Vogtlandexpressen, ir férhéllandet det omvinda.
Dir tillhandahéller och tilliter Arriva enbart de egna biljetterna.

Enligt resenirsorganisationen ir frigan om att kunna lésa en
gemensam biljett f6r sin kombinerade resa en av tv3 viktiga nyckel-
frigor som helt enkelt miste 16sas pd ett bittre sitt in vad som ir
fallet 1 dag. Den andra frigan som man framhéller ir vikten av att
reseniren kan f8 dorr — till — dorr-information. Fér bigge dessa
frigor giller att man inte enbart ser det som en nationell friga.
Frigorna méste dven ldsas pd internationell basis.

Italien

Enligt resenirsorganisationen EBF ir mojligheten att kunna képa
genomgiende biljetter nist intill férsumbar i Italien i dag. Tidigare
fanns mojlighet att kopa gemensam biljett f6r viss trafik som
kérdes inom den regionala trafiken men den mojligheten finns inte
1 dagsliget. Inte ens for resor med Trenitalia kan man i dag képa en
biljett for hela resan om den innehéller tv4 eller fler olika tigtyper.
En biljett krivs for varje tdgtyp/tdgservice och ndgon reducering av
priset sker inte som en f6ljd av att flera biljetter behévs for att hela
resan ska kunna genomféras.

Danmark

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

Statskontoret har i sin rapport limnat tvi alternativa férslag pd
organisation och utformning av ett operatdrs- och konkurrens-
neutralt informations- och biljettsystem. Man har diremot inte
prioriterat nigot av alternativen. Gemensamt for de bdda alter-
nativen ir att Samtrafiken dven i framtiden kommer att ha en
sammanhillande funktion. Dessutom anser man att de bida for-
slagen forutsitter att:

e En ny reglering infors i jirnvigslagen med krav pd jirnvigs-
foretag och organisatorer att tillgingliggdra sina stdrsta pro-
dukter (volymmissigt) 1 Riksdatabasen och delta genom teknisk
samverkan 1 biljettsamverkan.

e Genom en avtalsmissig och teknisk eller organisatorisk sepa-
ration Overfors generalagentsfunktionen for resplussortimentet
frdn Petra/Linkon till Samtrafiken.

e Transportstyrelsen fir en utdkad marknadsévervakande uppgift
att stilla krav pd och ha tillsyn 6ver aktorer med en sirstillning
pd boknings- och jirnvigsmarknaden. Behov och utformning av
en sidan sirlagstiftning bor utredas av Transportstyrelsen till-
sammans med Konkurrensverket.

Alternativ 1 har i korthet féljande innehill:

e Linkon kvarstdr som heligt dotterbolag 1 SJ-koncernen.

e Samarbetet 1 Samtrafiken regleras genom lagstiftning och dgar-
direktiv.

e De lagstadgade kraven foreslds gilla kommunikation mellan
systemen och mojlighet fér nya aktorer till tilltride mot mark-
nadsmissig ersittning.

o Agarforhillandet i Samtrafiken avtalas pi frivillig grund dir lag-
stadgade villkor ska gilla. Agarna bor ha lika aktieigande

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

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

e Samarbetsvillkoren utformas s att samarbetet dr transparent
och icke-diskriminerande.
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o Skriftliga avtal ska finnas mellan berérda dgare om hur faktorer
som paverkar samarbetet ska hanteras.

e I igardirektiv ull SJ AB kan regeringen styra mot en 6nskad
utveckling.

Alternativ 2 har i korthet féljande innehdll:
e En ekonomisk férening bildas som 1 sin tur dger Samtrafiken.

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

¢ Krav pd kommunikation mellan medlemsféretagens boknings-
system blir naturlig.

e For att 6ka konkurrensen och minska nuvarande beroende av
det Linkonbaserade systemet Petra, bor dgarstrukturen 1 Linkon
indras. Regeringen bor genom igardirektiv till SJ AB klargéra
att bolaget ska silja ut aktier till andra tdgoperatérer. Staten bor
ocksd g in med ett direktigande for att garantera ett konkur-
rensneutralt agerande.

e Majoriteten av aktierna ska idgas av staten och SJ AB till-
sammans for att staten inte ska forlora sin méjlighet att paverka
marknadsvillkoren.

e SJ AB ska ocksd under en 6vergingsperiod garantera att jirn-
vigsforetag som saknar eget bokningssystem fir ansluta sig till
Linkons bokningssystem mot marknadsmissig ersittning.

6.7 Overviaganden

Nir det giller det nuvarande biljettsystemet kan jag konstatera att
en god grund har lagts. Detta har skett 1 samverkan mellan opera-
torerna och inom Samtrafiken pd ett mycket kreativt sitt. Jag anser
dirfor att det dr viktigt att sld vake om detta arbete, s& att
utvecklingen kan fortsitta i samma positiva anda. Samtliga operato-
rer och organisatdrer omvittnar att samarbetet har fungerat vil.

Aktorerna upplever att systemet fungerar, men en del organi-
satorer saknar uppgifter om priser 1 neutrala informationskanaler.
Huruvida prisuppgifter ska ingd kan diskuteras. Samtrafiken anser
att de inte ska ingd med foljande argument:
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e Med olika typer av prissittning, statisk och dynamisk, kan det
vara storande for resenirer som inte forstdr varfor priserna kan
variera frdn dag till dag for vissa resor, men inte f6r andra.

e DPrisuppgifter 1 reseplanerare kan strida emot operatdrsneutra-
liteten beroende pd vilken férsiljares pris visas och dirmed till
vem man “ger kundférhillandet”.

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

Prissittningen dr dessutom en viktig del i féretagens marknads-
foring. Att foéra in priser skulle sannolikt medféra att man be-
grinsade och reglerade mojligheterna att konkurrera med olika
typer av priser och erbjudande.

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

Jimforelse med flyget har 1 olika sammanhang férts fram. Inom
detta transportomride finns det olika foretag som anger flygresor
med prisuppgifter. Det boér dock noteras att det ir foretag som
vuxit fram allteftersom flygtransporterna avreglerades. Dessa bolag
viljer fritt vilka som ska vara med och vilka som inte fir det. Nigot
auktoriserat féretag som redogér for samtliga flygbolag och deras
priser existerar inte.

Jag anser att det ligger en hel del 1 Samtrafikens argumentation
och att det inte finns tillrickligt starka skil for mig att 1 nuliget
kriva att prisuppgifter ska ingd i neutrala informationskanaler.
Enligt uppgifter frin Samtrafiken medverkar man aktivt i projektet
Hela Resan som nu vidareutvecklar ResRobot till en boknings-
applikation.

Samtrafiken bor 1 sitt kommande utvecklingsarbete 1 framtiden
prioritera frigan om prisuppgifter i sina Reseplanerare. Detta torde
vara ett starkt dnskemdl frdn resenirerna och kan dven anses vara
ett berittigat krav pd ett fullgott biljettsystem. Detta under forut-
sittning att det inte omintetgor priskonkurrensen.

Det finns dock problem med dagens system. Som jag forstitt
det, har dndringar i grinssnittet genomforts utan att grundfunktio-
naliteten har testats fullt ut. Det har skapat problem och det bor
sirskilt uppmirksammas 1 det fortsatta arbetet. Att sikra grund-
funktionaliteten hos grinssnittet miste enligt min mening ges
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hogsta prioritet, d& det ir grundférutsittningen for biljettsam-
arbetet inom Samtrafiken AB.

Samtrafiken AB som driver och ansvarar f6ér utveckling av
systemet gor ett mycket gott arbete och bér dirfor dven fortsite-
ningsvis f8 fortroendet att foérvalta och utveckla systemet. For
resenirerna ir det viktigt att kunna {8 en uppfattning om det totala
reseutbudet samlat pd ett och samma stille. Som ménga inom
branschen framfért finns det anledning att tro att det gemensamma
biljettsystemet kommer att vara si pass attraktivt for jirnvigs-
foretagen att de allra flesta kommer att delta 1 samverkan pd
frivillighetens grund. Dirigenom borde resenirernas informations-
behov tillgodoses. Eftersom det gemensamma biljettsystemet
tydligen inte ir tillrickligt kint hos allminheten, krivs att en infor-
mationsinsats genomfors, 1 forsta hand frin Samtrafiken.

Nir det giller utveckling av biljettsystem 1 Europa kan 1 detta
sammanhang nimnas att Kommissionen nyligen har gdtt ut med ett
offentligt samrdd kring utvecklingen av system fér gemensamma
biljettsystem for tdg och flyg. Milet med samridet ir att underséka
vilket stéd det finns bland intressenter som flygbolag, jirnvigs-
foretag, resebyrier, myndigheter och allminheten att utveckla ett
inom EU gemensamt biljettsystem.

Som tidigare nimnts finns 1 dag tvd bokningssystem (Petra och
TagPlats). Statskontoret har 1 sin rapport analyserat olika alternativ
for framtiden nimligen om det ska finnas ett gemensamt boknings-
system eller om operatorer i fortsittningen ska f3 verka pid den
svenska marknaden med sina egna bokningssystem. Statskontoret
tar inte stillning i frigan.

Sévitt jag kan bedoma ir det fordelaktigt act tillita ett flertal
bokningssystem pd den svenska jirnvigsmarknaden. Framférallt
ges dirmed operatdrer utan egna bokningssystem en valmojlighet.
Minga av de férmodade kommande konkurrenterna pd spiret har
egna bokningssystem och ir troligen inte intresserade att ge upp
dessa for ett gemensamt system. Grinssnittet mot bl.a. RDB (dvs.
uppgifter om vilken trafik som utférs) méste dock under alla
omstindigheter vara dppet och standardiserat for att mojliggora
samarbeten 1 framtida gemensamma system. Skyldigheten att limna
nodvindiga uppgifter till RDB bor faststillas 1 jirnvigslagen.

Statskontoret anser 1 sin rapport att det dr nédvindigt att mark-
naden regleras pd sidant sitt att det foreligger kommersiella skl
for en aktor att tillhandahdlla operatérsoverskridande boknings-
mojligheter, givet kravet pd att kunna boka och képa biljetter.
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Detta bor 1 varje fall vara mojligt under en begrinsad inlednings-
period. Detta for att garantera operatdrer utan egna boknings-
system mojligheten att kunna etablera sig pid den kommersiella
jirnvigsmarknaden. Jag delar Statskontorets uppfattning.

For att ingen part ska drabbas pd ett orittvist sitt, anser jag att
en oberoende revisor bor {8 1 uppdrag att gd igenom det 1 balans-
rikningen angivna virdet av bokningssystemet, och direfter foresld
hur stor del av angivet virde och pd vilket sitt som detta ska for-
delas p& nya medlemsforetag.

Foér nirvarande dominerar SJ AB pd olika sitt det nuvarande
biljettsystemet. Dels dger man en betydande del av Samtrafikens
aktier, dels 4ger man Linkon AB, som ir det dominerande foretaget
nir det giller bokning och andra tjinster som ingdr i det gemen-
samma systemet. Det finns skil att reducera SJ AB:s dominans.
Risken ir annars stor att eventuella framtida jirnvigsoperatdrer pd
grund av dessa skil avstdr frdn att trida in pd den svenska markna-
den.

Samtrafiken anvinder Linkon AB som generalagent och teknisk
konsult. Linkon svarar exempelvis fér det gemensamma avrik-
ningssystemet. Jag anser att det inte ir lyckat frdn konkurrens-
synpunkt. Generalagentfunktionen, dvs. SJ AB:s genom Linkons
férmedling av betalningar mellan &terforsiljare och operatérer och
dirmed ansvar for avrikningsfunktionen, bor dirfor dverforas till
Samtrafiken, som i sin tur bér upphandla limpligt foretag som ope-
rativt kan utféra denna funktion.

S] AB:s dgande av Linkon AB bor dven via dgardirektiv frin
regeringen ses 6ver. Det ir viktigt att Linkon AB agerar pd ett mot
andra operatdrer neutralt sitt, och som kan inge fértroende hos
samtliga nuvarande och presumtiva operatorer. Dirfér bor SJ AB
uppmanas att silja ut delar av Linkon till intresserade operatérer
samt genom igardirektiv uppmanas att iaktta strikt neutralitet.

Frigan om anslutningen till det gemensamma biljettsystemet
ska vara obligatorisk for alla operatorer eller frivillig har diskuterats
bl.a. vid tidigare nimnda biljettseminarium. Ett antal faktorer talar
for ate sd litet som mojligt bor regleras nir det giller utformning
och samarbete kring biljettsystemet. Vid biljettseminariet under-
strok 1 stort sett samtliga deltagare att man 6nskade att anslut-
ningen till systemet skulle ske pa frivillig grund.

Statskontoret konstaterar i sin rapport att jirnvigsforetagens
skyldighet att distribuera biljetter enligt EG:s bestimmelser giller
endast foretagens egna biljetter, inte andra foretags biljetter. Stats-
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kontoret anser dock att 1 syftet att striva efter att uppfylla inten-
tionerna i EU:s regelverk och att reseniren ska ha en fortsatt
mojlighet att kunna kopa alla resor 1 ett sammanhang, finns det skil
for att dven nya foretag pd den svenska marknaden intrider 1 ett
samarbete om distribution och férsiljning av biljetter. Med foretag
avses bade jirnvigsforetag och organisatorer av jirnvigstrafik.

Det finns emellertid inte nigot uttryckligt krav i férordning
(EG) nr 1371/2007 att jirnvigsforetag ska tillhandahilla informa-
tion om varandras tjinster eller silja varandras biljetter. Diremot
foreskrivs att 1 takt med att nya bokningssystem konstrueras och
ildre system uppgraderas och moderniseras ska dessa goras kom-
patibla med varandra. Med tiden kommer dirmed alla jirnvigs-
foretags bokningssystem att kunna kopplas samman. I férord-
ningen regleras siledes indirekt nir ett gemensamt system ska vara
1 bruk. Likasd regleras vilken information som ska limnas och vilka
biljetter som ska tillhandahdllas innan ett gemensamt system
anvinds. D3 medlemsstaterna inte fir utfirda nationella genom-
forandedtgirder avseende sddant som ir reglerat 1 en EG-férord-
ning ir det enligt min tolkning tveksamt om det ir mojligt att i
nationell lagstiftning inféra ett sirskilt obligatorium att delta 1 ett
gemensamt biljettsystem.

Jag anser dirfér att anslutning till det gemensamma systemet
ska vara frivilligt. Det dr diremot viktigt att ingen godkind opera-
tor eller organisator fir nekas att ansluta sig till systemet eller att
villkoren for anslutning gors oskiliga.

Jag vill 1 detta sammanhang ocksd poingtera vikten av att den
myndighet som deltar i TSD- utvecklingen sikerstiller att specifi-
kationerna utformas s3 att svenska informations- och boknings-
system klarar kraven. Det dr viktigt att de specifikationer som tas
fram mojliggor samarbete mellan biljettsystem. De tekniska speci-
fikationerna maste féreskriva 6ppna standardiserade kommunika-
tionsgranssnitt for utbyte av information. I annat fall kan jirn-
vigsforetag tvingas skaffa nya system. Detta skulle medféra stora
kostnader och eventuellt oméjliggéra transportslagsévergripande
bokningar. Det ir dirfoér mycket angeliget att TSD-arbetet stims
av med berorda aktorer.

P4 en avreglerad marknad ir det angeliget att konsumenternas
intresse tillvaratas. Viktigt dr ocksd att operatdrernas mojligheter
och skyldigheter nir det giller biljettsystem ir tydliga och transpa-
renta. For att garantera konkurrensneutraliteten pa den avreglerade
jirnvigsmarknaden menar jag liksom Statskontoret att sirskilda
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krav och villkor bér kunna stillas pd aktdrer med en sirstillning
inom omrddet. Det kriver dock inrittandet av en marknadsover-
vakande funktion med speciella befogenheter i sirskild lagstiftning,
nirmast att jimféras med den roll som Post- och telestyrelsen har
pd marknaden fér elektronisk kommunikation. Jag anser att denna
frdga bor nirmare utredas.

Betriffande forslag pd organisation och utformning av regelverk
har Statskontoret i sin utredning féreslagit tvd alternativa 16s-
ningsforslag. Jag anser att det andra alternativet, med vissa egna
justeringar, ir det mest limpliga férslaget.

Statskontoret har 1 sin utredning framfért féljande argument.

Viljer man dgarformen aktiebolag forutsitter det att:

e Marknadsvillkor inférs i jirnvigslagen om anslutning till en
biljettsamverkan.

e Transportstyrelsen har tillsyn 6ver bolaget.

e Staten styr samarbetet 1 Samtrafiken med lagstadgade krav och
dgardirektiv.

e Krav pd fristdende bokningssystem regleras i jirnvigslagen.

Fordelarna med en ekonomisk forening ir toljande:

e Den verkar {or en sjilvreglerad struktur i stillet f6r en detaljerad
lagstiftning.

e Den visar pd ett tydligt sitt (mer dn aktiebolag) pd en kon-
kurrensneutral form fér samarbete, sirskilt viktigt fér nya
medlemsforetag.

e Krav pd kommunikation mellan féretagen blir en naturlig del i
samarbetet.

e Den ger en storre valméjlighet att vilja in- och uttride i for-
eningen utan omfattande formaliakrav.

e Den ger lika inflytande.
e Den kriver ingen indring 1 ersittningssystemet, som dven fort-

sittningsvis kan vara marknadsbaserat och avtalsreglerat.

Alternativet 2 som finns beskrivet ovan innebir bl.a. att en ekono-
misk férening bildas.
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Frin ndgra som ingdr i expertgruppen har framforts funderingar
om inte kommanditbolag kan vara ett bittre alternativ dn en eko-
nomisk férening.

Statskontoret har efter en sirskilt forfrigan frin mig gett
foljande svar:

Kommanditbolag ir en form av handelsbolag och regleras i lag
(1980:1102) om handelsbolag och enkla bolag (3 kap.). Komman-
ditbolagen ir egna juridiska personer men det miste finnas minst
en huvudansvarig (med fullt personligt ansvar) f6r bolagets skulder
etc. Skattemissigt innebir det for handelsbolag/kommanditbolag
att resultatet ska deklareras hos deligarna, medan en ekonomisk
forening beskattas sjilv for sitt resultat. Vidare krivs for nyintride
godkinnande frin alla bolagsmin medan det i ekonomiska fore-
ningar ir s att man enbart méste uppfylla villkoren i stadgarna for
att f4 bli medlem. Man kan siga att den ekonomiska féreningen till
stor del delar férdelarna med ett aktiebolag 1 kombination med
foéreningsprinciper.

Jag anser att Statskontorets argumentering f6r att en ekonomisk
férening bildas ir 6vertygande.

6.8 Forslag till regelandringar med anledning av
forslagen i detta kapitel

e Skyldigheten for samtliga bokningssystem, nuvarande liksom
tillkommande, att limna ndédvindiga uppgifter till Riksdata-
basen bor regleras 1 jirnvigslagen.

e Transportstyrelsen och Konkurrensverket bér {8 1 uppgift att
utreda frigan om utdkad sektorspecifik sirlagstiftning for akto-
rer med sirstillning inom omréidet.
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7 Effektivt nyttiande av sparen pa
konkurrensneutrala villkor

Forslag

o Jirnvigslagen fortydligas si att det framgdr att 1 de fall
tillsynsmyndigheten efter prévning finner att infrastruktur-
forvaltaren har fattat ett beslut som inte ir 1 dverensstim-
melse med jirnvigslagen eller féreskrifter som meddelats
med stéd av lagen ska tillsynsmyndighetens beslut bestd 1 att
ange riktlinjer for ett nytt beslut av infrastrukturférvaltaren.

e Banverket bor f8 1 uppdrag att tillsammans med jirnvigs-
foretag, trafikhuvudmin och andra med auktorisation att
organisera jirnvigstrafik samt andra berérda aktérer inom
sektorn dels vidareutveckla den administrativa modellen for
kapacitetstilldelning, dels genomféra den forskning som ir
nodvindig for att utveckla modellen for kapacitetstilldelning
s& att kravet pd samhillsekonomisk effektivitet uppfylls.

e Godstrafikens berittigade krav pd god tillging till infra-
strukturkapacitet ska beaktas.

o Under arbetets gdng ska Banverket samrdda med Jirnvigs-
styrelsen/Transportstyrelsen och andra berérda myndigheter.

e Banverket bor inritta ett kapacitetstilldelningsrdd med upp-
gift att vara rddgivande i principiella frigor som inte ir
tydligt reglerade. Ridet ska dven kunna féresld dndringar 1
regelverket om gillande regler anses vara olimpligt utfor-
made.

Infrastrukturforvaltare dr skyldiga att tilldela kapacitet 1 form av
tiglige pd ett konkurrensneutralt och icke-diskriminerande sitt till
den som har ritt att utféra eller organisera jirnvigstrafik. Hur till-
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delningen av kapacitet pd jirnvigsinfrastrukturen goérs ir av
avgorande betydelse for att transportsystemet ska fungera effek-
tivt. Jirnvigsforetag behover kapacitet f6r att framfora tig 1 enlig-
het med de behov och 6nskemil deras kunder, dvs. resenirer och
képare av godstransporter, har. Aktérer som inte sjilva utfér men
som organiserar jirnvigstrafik, s.k. auktoriserade s6kande, har ritt
att ansdka om och tilldelas kapacitet. Detta ger mojlighet for
aktdrer som speditdrer och stora industriféretag med behov av hela
tdg for egna transporter, liksom for linens trafikhuvudmin och
andra som organiserar persontransporter att fi egna tdgligen.
Dessa kan sedan upphandla trafiktjinsterna frin jirnvigsforetag.
En visentlig faktor att ta hinsyn till dr att infrastrukturférvaltaren
har behov av tider pd spéret for att utveckla och underhélla banan.
Infrastrukturforvaltarens behov av kapacitet for sidana arbeten
méste vigas mot jirnvigsforetags och andra sékandes 6nskemal om
tigligen.

7.1 Generella forutsattningar
Villkor for att fa utfora eller organisera jarnvagstrafik

Det ir av storsta betydelse att tilldelningen av kapacitet sker kon-
kurrensneutralt och icke-diskriminerande, sirskilt nir flera s6kande
konkurrerar om samma kapacitet. Innan kapacitetstilldelnings-
processen har kommit s ldngt som till en bedémning av hur den
tillgingliga kapaciteten ska tilldelas 1 konkurrens mellan olika
ansékningar miste dock infrastrukturforvaltaren ta hinsyn till vem
som har ritt att 6ver huvudtaget kunna f ett tdglige tilldelat. I
jirnvigslagen finns bestimmelser som reglerar vem som har ritt att
utféra eller organisera jirnvigstrafik pd svenska jirnvigsnit. Jirn-
vigsforetag har ritt att sjilva utféra jirnvigstrafik och har ocksd
ritt att organisera jirnvigstrafik som man anlitar andra jirnvigsfs-
retag att utféra. Aven andra in jirnvigsféretag kan tilldelas kapa-
citet for trafik man organiserar men inte sjilva utfér.

Ritten att tilldelas tdglige villkoras alltsd av att den sokande har
ritt att utfora eller organisera jirnvigstrafik. Det finns dirmed
begrinsningar 1 ritten att nyttja jirnvigsinfrastruktur. Dessa
begrinsningar kan sigas vara av tvd olika slag. Den forsta kategorin
giller att den som vill utfora eller organisera jirnvigstrafik maste nd
upp till vissa krav vad giller sikerhet och férmiga i dvrigt att utfora
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eller organisera jirnvigstrafik pd ett ansvarsfullt sitt. For att f3
utféra eller organisera jirnvigstrafik fordras dirfér tillstdnd som
efter ansdkan ska utfirdas om de angivna kraven uppfylls.

Det andra slaget av begrinsning bestdr 1 rittigheten att {3 till-
tride till jirnvigsspir och ritten att utnyttja dessa. En utgings-
punkt dr att en innehavare av jirnvigsinfrastruktur i kraft av sin
dganderitt har makten att bestimma vem som f&r anvinda jirnvigs-
spiren. Infrastrukturforvaltarens ritt att bestimma 6ver tilltridet
till infrastrukturen begrinsas dock i nigon min av lagstiftningen,
vilken 1 vissa fall tvingar infrastrukturférvaltarna att upplita sin
infrastruktur. Det ir infrastrukturférvaltaren som ansvarar for att
tigligen tilldelas 1 enlighet med lagstiftningen, och det ir inte
tilldtet f6r den som har tilldeltas ett tdglige att dverldta detta. Nir
jirnvigsforetag eller ndgon annan som har tilldelats tiglige anlitar
annan for att enbart utfora trafiken anses det inte vara en over-
l3telse av tdgliget.

Tillstand for att utfora jarnvagstrafik

Tillstind att utfora eller organisera jirnvigstrafik utfirdas for nir-
varande av Jirnvigsstyrelsen och fr.o.m. 1 januari 2009 av Transport-
styrelsen. Tillstdnd att utféra jirnvigstrafik kan utfirdas antingen
som licens och sikerhetsintyg eller som sirskilt tillstdnd. For att
anses vara ett jirnvigsforetag i jirnvigslagens mening krivs att
antingen licens eller sirskilt tillstdnd har beviljats.

Sirskilt tillstdnd giller bara for trafik inom landet och endast

1. persontrafik pd lokal eller regional fristdende jirnvigsinfrastruk-
tur,

2. regionala godstransporter,
3. trafik i samband med underhdll av jirnvigsinfrastruktur, eller
4. ull sin omfattning obetydlig trafik med museijirnvigsfordon

eller annan liknande materiel.

Det ir samma moment som ska bedémas oavsett om ansékan giller
sirskilt tillstdnd eller licens och sikerhetsintyg, men kraven kan
givetvis sittas ligre nir det giller sirskilt tillstdnd. Kravnivin
bestims utifrdn vilken verksamhet som avses bedrivas och hur
omfattande verksamheten ir.

197



Effektivt nyttjande av sparen pa konkurrensneutrala villkor SOU 2008:92

Som framgir av ovanstdende ricker det inte med sirskilt till-
stdnd for att 8 utfora jirnvigstrafik av nigon betydande omfatt-
ning, utan det fordras ett tillstdnd som bestir av bdde en licens och
ett sikerhetsintyg. Licens eller motsvarande tillstdnd som beviljats i
en annan EES-stat eller i Schweiz giller dven 1 Sverige.

Ansokan om licens eller motsvarande ska sokas 1 det land dir
jirnvigsforetaget har sitt site och ska beviljas den som

1. avser att tillhandahilla dragkraft och utféra jirnvigstrafik,

2. med hinsyn till yrkeskunnande, ekonomisk férmiga och gott
anseende anses vara limplig att tillhandahdlla dragkraft och
utféra jirnvigstrafik, samt

3. genom forsikring eller annat likvirdigt arrangemang ticker den
skadestdndsskyldighet som kan uppkomma till f6ljd av jirn-
vigstrafik. For ansékan 1 Sverige krivs alltsd dven att foretaget
har sitt site 1 landet.

Vid bedémningen av yrkeskunnande enligt punkt 2 ovan beakrtas
foretagets mojligheter att sikerstilla en siker och effektiv ledning
och évervakning och att en hog sikerhetsnivd kan uppritthéllas nir
det giller s&vil personal och fordon som organisation.

Den ekonomiska férmdgan anses inte uppfylld av den som varit
foremdl for konkursforfarande eller om personer 1 foretagets
ledning har démts f6r allvarliga brott eller allvarliga évertridelser
av lagstiftning gillande transporter. Likasd medfor allvarlig eller
upprepad underlitenhet att uppfylla skyldigheter enligt social-,
arbetsritts- eller tullagstiftning att kraven pd ekonomisk férméga
inte anses uppfylld.

Sikerhetsintyg bestir av en A-del och en B-del. B-delen av ett
sikerhetsintyg dr nationellt och giller siledes bara i det land dir
denna del dr utfirdad, medan A-delen av ett sikerhetsintyg som har
utfirdats 1 en annan EES-stat eller Schweiz giller 1 Sverige for
samma typ av transporttjinster som har provats i det intyget.

Betriffande A-delen gors en provning av foretagets sikerhets-
styrningssystem, dvs. organisation och férfaranden for att trygga
en siker verksamhet. For B-delen prévas sikerheten vad giller
fordon och annan materiel, hur verksamheten sikerhetsmissigt ir
organiserad samt personalens kunskaper och hilsotillstind m.m. av
betydelse for sikerheten, inklusive krav pd att personalen ska
genomgd nddvindiga likarundersokningar. Vidare miste den som
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soker om sikerhetsintyg (del B) kunna visa att denne har forsik-
ring eller pd annat sitt kan ticka den skadestdndsskyldighet som
kan uppkomma p4 grund av den trafik som intyget giller.

Tillstand for att organisera jarnvagstrafik

For att organisera men inte sjilv utfora jirnvigstrafik krivs till-
stdnd 1 form av auktorisation. Auktorisation ska beviljas den som

e har ett allminnyttigt eller kommersiellt intresse av att orga-
nisera jirnvigstrafik, och

e med hinsyn till yrkeskunnande, ekonomisk férmiga och gott
anseende kan anses limplig att organisera jirnvigstrafik.

Medan Rikstrafiken ir undantagen frin kravet pd auktorisation fér
att 8 organisera jirnvigstrafik tillhér linens trafikhuvudmin de
aktorer som ska vara auktoriserade. Aven andra aktorer kan fi
auktorisation att organisera persontrafik. P4 godstrafiksidan kan
stora industriforetag, speditérer m.fl. vara sidana som kan ha
intresse av att bli tilldelade tigligen som passar de egna transport-
behoven. De som har auktorisation kan alltsd anséka om att bli till-
delade t3gligen. Direfter kan de upphandla sjilva transporterna
fran jirnvigstoretag som fir konkurrera om uppdragen.

Tilltradesratt till infrastrukturen

I detta avsnitt redogérs for gillande bestimmelser om tilltride till
infrastrukturen. Som framgdr av avsnitt 9.2 har EU beslutat om
indringar fr&n och med januari 2010. Mina forslag till dndringar
dterfinns 1 kapitel 4.

Nir det giller godstrafik dr, med undantag av spdr som anvinds
for transport av infrastrukturforvaltarens eget gods, denne skyldig
att uppldta sina spir for alla jirnvigsforetag. Betriffande person-
trafik giller, utom for vissa fristdende jirnvigsnit, att sammanslut-
ningar av jirnvigsforetag frin olika stater inom EES jimte Schweiz
fir bedriva internationella transporter mellan de stater dir fore-
tagen har sitt site. I 6vrigt bestimmer infrastrukturforvaltaren vem
som fir nyttja spdren. I Sverige har regeringen givits mandat att,
inom ramen fér den transportpolitik som beslutats av riksdagen,
besluta om vem som ska ha ritt att utféra och organisera person-
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trafik pa det jirnvigsnit som férvaltas av staten. Det kan vara virt
att erinra om att det finns statligt dgd jirnvigsinfrastruktur som
inte forvaltas av staten, t.ex. Arlandabanan. I detta sammanhang ir
det av foga intresse att se nirmare pd de regler som giller for
privata jirnvigar eller andra jirnvigsnit som inte forvaltas av
staten.

Beroende av vilka jimférelser som gors kan tilleridet till det
svenska jirnvigsnitet under statlig férvaltning anses vara svagt eller
starkt begrinsat, eller omvint, mer eller mindre &ppet. I jimforelse
med de flesta andra linder har Sverige ett oppet tilltride, medan
tilltridet dr mycket begrinsat jimfért med viginfrastrukturen.
Utan att g8 in pd orsakerna till och det berittigade i detta kan man
indd konstatera att Banverket, i sin roll som ansvarig for férvalt-
ningen av huvuddelen av det jirnvigsnit som igs av staten, har att
folja det regelverk som staten beslutar.

Riksdagen har fattat principbeslut om att S] AB ska ha ensam-
ritt att bedriva lingviga kommersiell persontrafik pd jirnvig. I
enlighet med detta beslut har regeringen 1 jirnvigsférordningen
dirfor foreskrivit att SJ AB har ritt att utféra och organisera per-
sontrafik pd hela det nit som forvaltas av staten. Linens trafik-
huvudmin fir, bl.a. mot bakgrund av bestimmelserna 1 lagen om
ansvar for viss kollektiv persontrafik, utféra och organisera viss
persontrafik inom respektive lin. A-banan har ritt att utféra och
organisera trafik mellan Stockholms central och Rosersberg dir
den egentliga Arlandabanan tar vid. Rikstrafiken fir organisera
trafik som upphandlas av staten och den som trafiken har upp-
handlats frdn har ritt att utféra trafiken. Vidare har jirnvigsforetag
ritt att utfora nattdgs- och chartertdgstrafik. Jirnvigstoretag har
dven, liksom s.k. auktoriserade sékande, ritt att organisera sddan
trafik.

Férutom dessa generella bestimmelser kan beslut tas i enskilda
fall. Regeringen far silunda besluta om eventuell inskrinkning i den
ritt som SJ AB har och iven ta beslut om att vid ansékan utstricka
en trafikhuvudmans ritt till att gilla utanfér det egna linet eller att
lita flera trafikhuvudmin samarbeta om linséverskridande trafik.
For det fall nigon skulle vilja utfora eller organisera trafik pd nigon
del av nitet dir S] AB eller trafikhuvudminnen inte vill kéra far
regeringen ocksd besluta om att ge en sddan ritt. Banverkets
mandat i denna friga ir begrinsat till ritten att medge trafik av
obetydlig omfattning. I 6vrigt ankommer det pd Banverket att
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bedéma om den trafik som ansékningarna giller uppfyller de
fordringar som framgdr av regelverket.

7.2 Kapacitetstilldelningsprocessen

Av direktiv 2001/14/EG, som svensk lagstiftning maste f6lja, giller
enligt huvudregeln att tigligen tilldelas for ett ar 1 taget, med moj-
lighet att gora en eller flera indringar av tdgplanen under trafikéret.
Varken direktivet eller den svenska jirnvigslagen ger klart besked
om i vilken omfattning dndringar kan goras mellan det &rliga skiftet
av tigplan, vilket sker i december. En ansokan om tiglige inom
en redan gillande tdgplan ska enligt jirnvigslagen och direktiv
2001/14/EG besvaras av infrastrukturférvaltaren snarast och senast
inom fem arbetsdagar. Att ansékan ska besvaras innebir att besked
ska limnas huruvida ansékan kan bifallas eller inte. Ett snabbt svar
frin infrastrukturférvaltaren ir viktigt for att jirnvigsforetagen i
sin tur snabbt ska kunna ge besked till sina kunder om ett tinkt
trafikuppligg. Fem dagar ir ofta tillrickligt ldng tid f6r att konstru-
era ett bra tdglige, men 1 komplicerade situationer kan tiden vara
for kort. Ett sitt att formellt klara kravet idr att infrastruktur-
forvaltaren helt enkelt svarar att ansékan inte kan tillmotesgds.

En mera konstruktiv 16sning skulle kunna vara att det svar som
limnas inom fem dagar bestdr 1 att definitivt besked limnas inom
ytterligare ett antal dagar. Om det ir uppenbart att det tinkta tig-
liget inte kan beviljas ska detta givetvis meddelas si snart som
mojligt. Jag ska dock inte bestimma hur 16sningen ska se ut, utan
det dr upp till Banverket att 1 samrdd med samtliga berérda aktorer
och med beaktande av 6vriga europeiska infrastrukturforvaltares
tillimpning utarbeta principer f6r hur idndringar i den &rliga tig-
planen ska genomféras. Om en nationell sirlosning for ansok-
ningar som giller enbart inrikes trafik medger en snabbare process
bér europeisk harmonisering inte ligga hinder f6r detta.

Infrastrukturforvaltarna kan teckna ramavtal med jirnvigsfore-
tag och andra sdkande med auktorisation for lingre tid dn ett &r,
normalt fem 3r, men sidana avtal fir inte ange exakta t3gligen.
Ramavtalet far inte heller vara utformat s3 att det pd annat sitt ute-
stinger andra sékande frin att anvinda infrastrukturen. Principerna
for vad ramavtal kan innehdlla bér dven de bestimmas av Banverket
1 samarbete med sektorns 6vriga aktorer.
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Den process som féregdr beslut om férdelning av infrastruktur-
kapacitet ir noggrant reglerad i jirnvigslagen, jirnvigsférord-
ningen samt foreskrifter meddelade av Jirnvigsstyrelsen. Regle-
ringen giller exempelvis rittigheter f6r sékande att medverka 1
planeringsprocessen och tidsramar for olika steg 1 processen.
S&lunda anges att senaste tidpunkt for att ansoka om kapacitet inte
fir infalla tidigare in tolv minader innan tigplanen bérjar gilla.
Inom fyra manader efter sista dag fér ansdkan om kapacitet ska
infrastrukturférvaltaren utarbeta ett forslag till tdgplan. Banverket
redovisar sin plan cirka tvd och en halv minad efter sista ansok-
ningsdagen. Berorda parter ska direfter ha minst en ménad pd sig
att yttra sig om forslaget. Infrastrukturforvaltaren ska genom sam-
ordning av ansdkningarna sdka [8sa de eventuella intressekonflikter
som uppstdr vid kapacitetstilldelningen. Infrastrukturférvaltaren
far dirvid foresld sokande annan infrastrukturkapacitet in den
begirda. Om ansokningarna kan samordnas ska infrastruktur-
forvaltaren faststilla kapacitetstilldelningen 1 en tigplan.

Om en kapacitetskonflikt inte kan 16sas ska infrastruktur-
forvaltaren tillhandahilla ett férfarande for skyndsam tvistlésning.
Infrastrukturforvaltaren har dven ritt att ta ut en avgift {6r utnytt-
jande av o6verbelastad infrastruktur. Om denna mojlighet inte
anvinds eller inte leder till att det avgérs vilken sékande som ska
tilldelas viss kapacitet ska infrastrukturférvaltaren tilldela kapacitet
i enlighet med de kriterier som anges i den beskrivning av jirnvigs-
nitet som infrastrukturférvaltaren har upprittat.

En sokande fir hinskjuta tvister om huruvida infrastruktur-
forvaltarens beslut stdr i Overensstimmelse med lagen eller
foreskrifter som meddelats med stod av lagen till tillsynsmyndig-
heten. Denna ska si snart som mojligt besluta 1 de frigor som
tvisten giller. Tillsynsmyndigheten fir meddela de foreligganden
och férbud som behdvs for att jirnvigslagen eller villkor som
meddelats med stéd av lagen ska efterlevas.

Lagstiftningen framhiller sdledes mycket tydligt infrastruktur-
forvaltarens roll som ansvarig for att kapacitetstilldelningen gors 1
enlighet med reglerna. Vidare poingteras att de sokande ska ha
rimlig tid att ta stillning till infrastrukturférvaltarens férslag och
att det ska finnas mojlighet att samordna ansokningarna for att pd
s& sitt 16sa konflikter mellan ansékningar som konkurrerar om
samma kapacitet.

Tillsynsmyndighetens uppgift ir att 6vervaka att kapacitets-
tilldelningen gors 1 enlighet med regelverket och att, om s& behdovs,
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vidta dtgirder for att ritta till felaktigheter. Sidana &tgirder kan
alltsd enligt jirnvigslagen utgdras av foreligganden och férbud.
Vad ett foreliggande kan bestd 1 framgér inte av lagen, vilket kan
tolkas som att tillsynsmyndigheten kan ersitta ett beslut som infra-
strukturférvaltaren fattat med ett annat beslut, dvs. att tillsyns-
myndigheten dndrar den beslutade tgplanen.

I regel f&r dven smi indringar i1 en tigplan konsekvenser for
andra s6kande. En dndring av en beslutad tigplan innebir att de
regler som avser att se till att jirnvigsforetag och andra sékande far
mojlighet att limna synpunkter pd och pdverka den slutliga tdg-
planen sitts ur spel. I och med att infrastrukturférvaltaren fast-
stiller tdgplanen borjar ocks3 jirnvigsfoéretag och andra sokande att
anpassa sin verksamhet till denna. Det giller t.ex. tryckning av
publika tidtabeller, planering av turlistor f6r personal och fordon
m.m. Om tillsynsmyndigheten en tid efter beslutet gér dndringar i
tigplanen innebir det som regel att jirnvigsforetag, trafikhuvud-
min och andra berérda mdste gora om sin planering, ofta under
tidspress och med hoga kostnader som foljd.

Ett villkor for att tillsynsmyndigheten ska kunna ersitta en
beslutad tdgplan med ett annat beslut méste alltsi vara att
indringen inte pd ndgot sitt har ndgon inverkan pi verksamheten
fér andra in den sékande som har begirt en dndring och infra-
strukturférvaltaren. Dirvid méste ocksd hinsyn tas till att infra-
strukturforvaltaren behover kapacitet for att utfora underhills-
arbeten. Beroende pd omstindigheterna i1 det enskilda fallet kan
sddana ansprak berittiga till prioritet 6ver tigligen.

Sammanfattningsvis giller att villkoren for att tillsynsmyndig-
heten ska kunna idndra en av infrastrukturférvaltaren beslutad tdg-
plan 1 praktiken si gott som aldrig dr uppfyllda. D3 lagstiftningen
ir otydlig och kan tolkas olika bor ett fortydligande inféras 1 jirn-
vigslagen, innebirande att tillsynsmyndigheten anmodar infra-
strukturforvaltaren att dndra beslutet i linje med tillsynsmyndig-
hetens direktiv. Dessa direktiv fir inte medféra att de sokandes
rittigheter under kapacitetstilldelningsprocessen gir férlorade.

7.3 Infrastrukturens fysiska begransningar

Det svenska jirnvigssystemet karakteriseras av tvd egenskaper som
innebir att det ir stora skillnader mellan infrastrukturens teoretiska
prestanda och hur den rent praktiskt kan nyttjas. For det forsta
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bestdr jirnvigsnitet 1 huvudsak av enkelspdr och fér det andra
trafikerar tdg med olika hastigheter och uppehillsbilder samma
spir. For att jirnvigen ska kunna utgdra ett konkurrenskraftigt
alternativ till andra transportslag ir det nédvindigt att de nackdelar
som foljer av detta i gorligaste m&n minimeras oavsett om det rider
konkurrens pd jirnvigen eller inte. Ett viktigt instrument fér detta
ir en effektiv kapacitetstilldelning. Det ir dessutom noédvindigt att
gora kraftfulla satsningar pd att bygga ut spirkapacitet och for-
bittra tekniska 16sningar som signalteknik och informationsteknik.

P& strickor med dubbelspdr kan tdg 1 motsatt riktning motas var
som helst pd linjen. Under tider med 1dg trafik ir det ocksd mojligt
att kora tdg 1 samma riktning pd bda spiren. P4 linjer med enkel-
spar kan tdg diremot métas eller passera varandra enbart pd platser
dir det finns ytterligare ett eller flera spdr. Att tdg kan motas
endast pd vissa bestimda platser innebir starka begrinsningar 1 hur
tidtabeller f6r tdg kan konstrueras. Att tdg maste std stilla pd en
motesplats f6r att invinta métande tdg dr en ofrdnkomlig oligenhet
som medfér lingre gdngtider pd strickor med endast ett spdr jim-
fort med sddana dir det finns dubbelspir eller innu flera spér.

Bade for att nyttja infrastrukturen sd effektivt som mojligt och
for att utgdra attraktiva transportalternativ for sivil passagerare
som godstransportkunder bor tdgen gi sd snabbt som mojligt.
Hastigheten begrinsas dock av olika orsaker. En orsak ir den
begrinsning som finns nir tdg 1 olika riktningar miste métas pa en
bana med enkelspir. En annan orsak ir tdgens olika transport-
uppgifter. Lokala och regionala persontdg har som regel minga
uppehill f6r att ta upp och limna av passagerare, vilket medfor att
medelhastigheten f6r dessa tdg ir lig, samtidigt som hastigheten
mellan de platser dir tdgen gor uppehill kan vara hég. Godstdg har
1 regel ligre hastighet in interregionala persontig, men behéver
oftast inga eller mycket fa uppehill mellan utgings- och slutstation
for att utfora sina transportuppdrag. Hastigheten begrinsas ocks
av en rad andra samverkande faktorer, exempelvis banans birighet
och lutning, tdgets bromsegenskaper, den tekniska konstruktionen
av de fordon som ingdr 1 tdget och deras vikt.

Foljden av att tigen rent praktiskt mdste koras i olika hastig-
heter ir att de hindrar varandra. Det ir ett problem som finns pd
sdvil enkelspir som dubbelspir. For att ett snabbare tig ska kunna
utféra sin transportuppgift pd bista sitt, dvs. hilla sin tidtabell, kan
dirfor ett lingsammare tdg behova stanna pd en station medan det
snabbare passerar. Signal- och sikerhetssystemet dr si konstruerat
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att tdgen inte kan kora titt efter varandra, utan det behovs en rela-
tivt ldng fri stricka bakom ett tig innan nista tdg kan tilltas folja.
Med nuvarande teknik och med den teknik som kommer att
anvindas inom overskddlig tid dr detta nodvindigt.

Brist p& spirkapacitet begrinsar siledes dven méjligheterna att
utnyttja produktionsresurser effektivt. Den oligenheten fére-
kommer oavsett om marknaden ir sddan att jirnvigsforetagen
direkt konkurrerar med varandra eller inte. Persontdg och godstig
konkurrerar givetvis inte om samma transporter, men diremot om
plats pd sparet. Det ir dirfor av stor betydelse f6r respektive jirn-
vigsforetag vilka tdgligen som tilldelas. Linga gdngtider férsimrar
konkurrenskraften gentemot andra transportslag och medfér hogre
kostnader fér personal och fordon.

7.4 Positiv trafikutveckling fér jarnvagen medfor én
hogre krav pa tiligang till infrastrukturkapacitet

Som redogjorts for 1 kapitel 3 har tdgtrafiken 1 Sverige har under en
foljd av &r stadigt okat. Detta har flera férklaringar, bla. goda
konjunkturer under flera &r och det kade miljomedvetandet och
dtgirder som har vidtagits till f6]jd av detta, som exempelvis kol-
dioxidskatt, for att stimulera tdgtrafik. En annan orsak ir att trafik-
huvudminnens trafikeringsritt har utdkats, sivil inom respektive
lin som 6ver linsgrinser. Vidare har jirnvigsinfrastrukturen byggts
ut pd minga hill vilket medgett utdkad trafik, exempelvis pd spiren
runt Milaren och Vistkustbanan

En annan viktig orsak tll trafikokningen gr att soka 1 att jirn-
vigsmarknaden successivt har ppnats f6r konkurrens, nigot som
har lett till attraktivare transportldsningar fér resenirer och gods-
transportkunder. Sedan avregleringen av den svenska jirnvigen
startade f6r 20 &r sedan har det antal féretag som bedriver trafik pd
det statliga jirnvigsnitet okat kraftigt.

Aven godstransportarbetet pi jirnvig har expanderat mycket
kraftigt under en lang foljd av r. Trots att huvuddelen av 6kning-
arna av godstransporter 1 huvudsak bestdr av transporter av hog-
virdigt gods, alltsd sidant gods fér vilket jirnvigstransporter
traditionellt har ansetts vara mindre limpade, har jirnvigen 1 stort
lyckats behilla sin andel av den svenska godstransportmarknaden.
Man miste di ocksd beakta att i1 Sverige har jirnvigen en mycket
hég marknadsandel jimfért med andra europeiska linder. Detta
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tyder pd att de svenska jirnvigsfoéretagen ir flexibla och har lyckats
anpassa sig till nya kundkrav.

Den i grunden positiva utvecklingen fér jirnvigen medfér
emellertid att den redan hogt utnyttjade infrastrukturen blir dnnu
hogre belastad. Fler tdg konkurrerar om den begrinsade kapa-
citeten. Med fler resenirer pd varje tdg behovs lingre uppehéllstider
for att mojliggora pd- och avstigning. Nir jirnvigsinfrastrukturen
byggs ut utanfor de storre stiderna och trafiken kar, 6kar ocksd
belastningen inne 1 stiderna dir infrastrukturen inte har byggts ut i
samma takt. Under senare ar har bristen pa kapacitet spridit sig allt
lingre ut frin storstadsregionerna. Fortfarande finns dock ett antal
linjer dir det innu inte kan anses rdda nigon kapacitetsbrist ens
under de tider pd dygnet som banan ir mest utnyttjad.

7.5 Konkurrens forstarker behovet av effektiv
kapacitetstilldelning

Det ir naturligtvis inte praktiskt méjligt att genom utbyggd infra-
struktur och bittre teknik l3ta alla sokande fi exakt de tigligen de
onskar. Dirfor dr det nddvindigt att det finns effektiva metoder
for att prioritera mellan ansokningarna. P3 en jirnvigsmarknad
med 6kad konkurrens 6kar dessutom konflikterna nir det giller
onskemdl om tigligen. Det giller dven tdg som framférs 1 samma
hastighet 1 samma riktning. Det ir t.ex. ett hogst tinkbart scenario
att tvd eller flera aktorer vill konkurrera om att transportera samma
resendrer 1 samma relationer och vid samma tid. Det har ocks3 visat
sig av den avreglering som hittills har skett pd godstransportsidan
att nir det giller spir pd terminaler, har fler aktdrer inneburit
behov av mer kapacitet, dven 1 situationer dir transporterna inte
okat totalt. Detta visar pd nddvindigheten av att utveckla teknik
och metoder s& att behovet av kapacitet inte okar mer in
transportarbetet, utan snarare tvirt om.

Okad konkurrens kommer allts att innebira hogre krav nir det
giller tilldelning av infrastrukturkapacitet. Resenirer och képare av
godstransporter ska erbjudas och kunna fi snabba, sikra, till-
forlitliga och miljévinliga transporter. Sverige ir ett land dir en
forhillandevis hog andel av godstransportarbetet utfors pd jirnvig.
Det kollektiva resandet ir 1 hég grad beroende av att jirnvigs-
trafiken fungerar bra. En annan anledning till att kraven pd en
effektiv och indamailsenlig kapacitetstilldelning 6kar ir att aktorer
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som konkurrerar med varandra ska ges samma forutsittningar.
Likasd dr det viktigt att beakta att jirnvig konkurrerar med andra
transportslag, vilket innebir att jirnvigstransporter behéver bra
forutsittningar f6r att klara den konkurrensen. Det idr ocksd viktigt
att vara uppmirksam pd att politiska stillningstaganden kan indra
konkurrensforhllandena inom och mellan transportslagen frin tid
till annan.

I ett lige dir all jirnvigstrafik bedrivs av en enda aktér kan
denne helt och hillet sjilv bestimma om hur prioriteringen mellan
olika tdg ska goras. Innan SJ divisionaliserades och jirnvigs-
marknaden bérjade liberaliseras prioriterades trafiken pad det sitt
som var bist fér SJ:s verksamhet. I det lige som nu rdder med en
méngfald av olika operatérer méste kapacitetstilldelningen goras pd
ett helt annat sitt som tar hinsyn till betydligt fler omstindigheter.
Perspektivet har forflyttats frdn trafik till transporter. I stillet for
att rent tekniskt skapa tidtabeller for att féra fram tig i enlighet
med SJ:s verksamhetsmal handlar det nu mera om att viga samman
en mingd faktorer. Det giller att pd bista sitt mojliggdra person-
och godstransporter som fyller de minga olika krav som med-
borgare och niringsliv stiller. Samtidigt ska kapacitetstilldelningen
ta sin utgingspunkt i de ansékningar som de olika jirnvigsfore-
tagen och andra sokande limnar.

Under senare ir har som tidigare nimnts sdvil person- som
godstransporterna pd jirnvig okat kraftigt. Detta ir en utveckling
som bla. av miljéskil kan férvintas fortsitta. Okade transporter
medfor att 4ven behovet av att underhilla banan, och dirmed tider
for att utfora underhdllet, okar. Ansprik pid kapacitet fér ban-
underhdll konkurrerar ofta med énskemalen om kapacitet for att
framfora tdg.

Inte minst viktigt dr att inte bara infrastrukturen, utan alla
resurser 1 form av fordon, personal, kringtjinster etc. ska anvindas
pd det mest effektiva sittet. Industrins behov av att transporterna
kommer in ritt 1 produktionsprocessen ir ofta av mycket stor
betydelse, nigot som maste beaktas vid kapacitetstilldelningen. Ett
annat skil for att effektivisera kapacitetstilldelningsprocessen ir
som nimnts ovan att erfarenheterna hittills visar att behovet av
kapacitet pd terminaler 6kar nir antalet aktdrer dkar.

I takt med att trafiken p8 jirnvig har 6kat har det blivit allt mer
uppenbart att inte bara den begrinsade linjekapaciteten dr en him-
mande faktor for att ytterligare utveckla jirnvigens mojligheter.
Kapaciteten pi stationer och terminaler ir ocksd starkt begrinsad.
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Rangerbangdrdar och andra tigbildningsplatser dr sirskilt viktiga
for godstrafiken, men dven persontdg kan behova vixlas isir och
kopplas thop, vilket innebir att det krivs spdr f6r sddana fordons-
rorelser. Tag och vagnar behover stillas upp for kortare eller lingre
tid mellan olika transportuppdrag och det kan d& finnas behov av
att koppla fordonen till tigvirmeposter med elektrisk strom.
Vagnar behéver stidas och fyllas med vatten, vakuumtoaletter
behover témmas, dieselfordon behoéver tankas osv. Alla sidana
tjinster kriver att det finns jirnvigsinfrastruktur, vilken ska till-
delas enligt samma principer som de som giller {6r jirnvigslinjer
mellan stationer och/eller terminaler. Lagstiftningen ir otydlig 1
detta avseende och kan behéva omformuleras.

Det ir angeliget att alla anstringningar gors for att bereda kapa-
citet for uppstillning och service pd de stationer och terminaler
som ligger bra till 1 férhdllande till den trafik som utférs. Tag bor
t.ex. kunna parkeras, stidas och underhillas p8 stationer dir tigen
har uppehill mellan olika uppdrag och inte behova koras till andra
platser for sddana tinster. Forflyttningar till andra platser kriver
mer personalresurser och ger minskad tid for tjinster som ska
utféras. Dessutom krivs linjekapacitet vilket kan spida pd kapa-
citetsbristen ytterligare. Sparkapacitetsbrist pa stationer ir generellt
enklare, snabbare och billigare att dtgirda in kapacitetsbrist pd
linjen mellan stationer.

For att kapacitet inte ska bindas upp i onddan, ska ett tiglige
som inte utnyttjats 1 pd férhand bestimd utstrickning limnas till-
baka, om infrastrukturférvaltaren begir det. Lagen dppnar ocksd
for infrastrukturforvaltaren att ta ut avgifter for tilldelad kapacitet
som inte anvinds. Sirskilt med tanke pd att bristen pa kapacitet blir
allt storre boér Banverket dgna uppmirksamhet 8t att granska hur
kapaciteten faktiskt anvinds och utnyttja de mojligheter som lagen
ger att kriva tillbaka outnyttjade tigligen samt ta ut boknings-
avgifter.

Jag vill 1 sammanhanget poingtera att den kapacitetstilldelning
som gors 1 det planerande skedet sjilvklart méste iakttas ocksd 1 det
operativa liget, om det inte finns skil for annat. Avvikelser kan
behéva goras vid stdrningar, di infrastrukturférvaltaren enligt jirn-
vigslagen ska vidta dtgirder for att 3terstilla trafiken till normala
forhillanden. Vidare anges i lagen att infrastrukturférvaltaren har
ritt att 1 en rdjnings- eller nédsituation vidta dtgirder som inte ir
forenliga med tidigare beslut om kapacitetstilldelning.
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I 6vrigt forutsitts att den som har tilldelats ett tiglige ocksd kan
rikna med att infrastrukturen upplits i enlighet med det
trafikeringsavtal som tecknas mellan parterna i samband med att
tigliget tilldelas. Infrastrukturférvaltaren ska pd motsvarande sitt
kunna lita pd att den sokande ser till att tdget kan avgd pd de tider
och hilla de hastigheter som denne har utlovat.

7.6 Samhallsekonomisk effektivitet som grund foér
prioritering vid kapacitetstilldelning

Som jag redogjort for 1 kapitel 2 dverfordes ansvaret f6r banfordel-
ning och trafikledning 1996 frin SJ till en sirskild enhet administ-
rativt inordnad 1 Banverket i enlighet med proposition 1995/96:92
och darpa foljande riksdagsbeslut. Anledningen till overforlngen
var att 1 och med att flera trafikutévare kom att nyttja spdren var
det inte lingre indamalsenligt att SJ ansvarade for kapacitetstilldel-
ningen. Eftersom Banverket i sin verksamhet ir beroende av att fa
tillgdng till spdren for att utféra investerings- och underhills-
arbeten ansdgs det inte heller limpligt att Banverket fick ansvaret
for banférdelning och trafikledning. I beslutet ingick dven att
férdelningen av kapacitet skulle géras med hjilp av administrativa
regler. I propositionen anférdes att det bor ankomma p8 regeringen
eller den myndighet regeringen bestimmer att nirmare utforma de
administrativa reglerna for banférdelning.

Till foljd av riksdagsbeslutet kom férordning (1996:734) om
statens spdranliggningar att ersitta den tidigare gillande férord-
ningen. Av den nya férordningen framgick att den nya enheten for
att ansvara for banférdelning och trafikledning kom att betecknas
Tagtrafikledningen. I den situation som di ridde forutsattes att
Banverket tillsammans med trafikutdvarna tillsammans skulle
kunna komma fram till ett gemensamt forslag om tdgplan.
Tagtrafikledningens roll var i forsta hand att faststilla tidtabellerna.
Om trafikutévarna och Banverket inte limnade ett gemensamt
forslag till tidtabell skulle Tégtrafikledningen besluta hur tid-
tabellen skulle utformas. Tagtrafikledningen skulle ocksd besluta 1
fall ett gemensamt forslag limnades men detta forslag inte medgav
ett frin samhillsekonomisk synpunkt effektivt utnyttjande av
sparanliggningarna.

Att samhillsekonomisk effektivitet skulle utgéra grunden for
tilldelning av kapacitet var som princip inget nytt. Samhillsekono-
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miska virderingar har under ldng tid varit vigledande 1 svensk
trafik- och transportpolitik. Betriffande tilldelning av kapacitet pd
den jirnvigsinfrastruktur som férvaltas av staten har denna princip
explicit varit den gillande sedan den 1 juli 1996 di den nya férord-
ningen om statens spdranliggningar tridde i kraft. Jag kan konsta-
tera att det nu tolv ir senare inte finns nigra allmint vedertagna
riktlinjer f6r hur den samhillsekonomiska effektiviteten ska kunna
bedémas nir det giller tilldelning av kapacitet. Varken fér plane-
ringsskedet eller fér det operativa skedet, nir det giller att fatta
korrekta beslut 1 storningssituationer dd trafiken inte loper enligt
tigplanen, har ndgra transparenta och konkret tillimpbara regler
eller riktlinjer utarbetats.

Detta faktum kan delvis forklaras med att samhillsekonomisk
effektivitet r ett kriterium som av olika skil dr svdrt att tillimpa 1
praktiken. I betinkandet Ritt pi spiret' férordade jag trots detta
att den sambhillsekonomiska effektiviteten ska utgora utgdngs-
punkten for kapacitetstilldelningen. Detta blev ocksd regeringens
forslag till lagstiftning.

I proposition 2003/04:123 Jirnvigslag anfoérdes sdlunda 1 special-
motiveringen till 6 kap. 3 §.

Prioriteringskriterierna kan innebira att infrastrukturférvaltaren vid
kapacitetskonflikter t.ex. prioriterar allminnyttiga tjinster eller gods-
transporter. Kriterierna méste vara utformade p ett sitt som medfor
ett samhillsekonomiskt effektivt utnyttjande av infrastrukturen, dvs.
att den trafik som representerar det minsta samhillsekonomiska nytto-
bortfallet bér vara den som fir trida tillbaka nir samtliga énskemail
inte kan tillgodoses. En forutsittning ir alltjimt att tilldelningen sker
pd ett konkurrensneutralt och icke-diskriminerande sitt.

Det ir virt att beakta att Jirnvigsstyrelsen nu ifrdgasitter om sam-
hillsekonomisk effektivitet ska vara grunden f{ér prioritering
mellan konkurrerande ansékningar, d3 det stiller stora och svira
krav pd infrastrukturférvaltaren. Som alternativ féreslds konkreta
malsittningar eller kriterier som utformas med utgingspunkt 1 de
transportpolitiska delmilen. Aven Banverket ifrigasitter om det ir
limpligt att prioriteringskriterierna bygger pd samhillsekonomisk
effektivitet.

I 2006 ars transportpolitiska proposition Moderna transporter
(prop. 2005/06:160) upprepade regeringen att det &vergripande
mélet for transportpolitiken dven 1 fortsittningen ska vara att

'SOU 2002:48.

210



SOU 2008:92 Effektivt nyttjande av sparen pa konkurrensneutrala villkor

sikerstilla en samhillsekonomiskt effektiv och lingsiktigt hallbar
transportférsorjning f6r medborgarna och niringslivet. D3 de
transportpolitiska delmélen utgdr frin det 6vergripande mélet foljer
att dven delmilen bygger pd samhillsekonomisk effektivitet. Jarn-
vigsstyrelsens och Banverkets skepsis till att utgd frin samhills-
ekonomisk effektivitet bor ses mot bakgrund av att, s8 vitt jag har
erfarit, ndgot forskningsarbete av betydelse med syftet att virdera
samhillsekonomisk effektivitet vid kapacitetstilldelning inte har
utforts.

7.7 Behov av att utveckla prioriteringskriterier

Lagstiftningen ir tydlig pd att ansvaret for att tilldelning av kapa-
citet ska utgd frin de ansdkningar som jirnvigsféretag och andra
som har ritt att soka kapacitet limnar. Likasg ir det klart angivet 1
lagen att infrastrukturférvaltaren dr ansvarig for att tilldela kapa-
citet 1 enlighet med prioriteringskriterier som medfér ett samhills-
ekonomiskt effektivt utnyttjande av infrastrukturen nir ansok-
ningarna inte ir férenliga med varandra. Infrastrukturférvaltaren ir
ansvarig for att formulera dessa prioriteringskriterier. Aven infra-
strukturforvaltarens behov av kapacitet som denne sjilv behover
for att underhdlla banan ingdr i prioriteringen 1 den mén dessa
behov inte anges som planerade stérre banarbeten och som sidana
utgdr begrinsningar i den kapacitet som kan tilldelas. Dessa storre
planerade arbeten ska anges i infrastrukturférvaltarens beskrivning
av det jirnvigsnit som den rdder 6ver.

I Jirnvigsutredningen 1 foreslog jag att Banverket skulle fort-
sitta det arbete som man di drev tillsammans med trafikintressen-
terna for att utveckla kriterier eller nyckeltal att ligga till grund for
fordelning av infrastrukturkapacitet. Vidare féreslog jag att
Banverket skulle ges 1 uppdrag att utveckla och préva anvindbar-
heten av kapacitetstilldelningsmodeller dir ekonomiska styrmedel
anvinds, antingen i form av forutbestimda avgifter eller inom
ramen for en budgivningsprocess som tilliter trafikorganisatdrerna
att sjilva utforma och virdera framkomlighetsforslag.

I remisshanteringen av Jirnvigsutredningen 1 framkom att det
ridde enighet bland remissinstanserna om att Banverket borde
fortsitta sitt utvecklingsarbete rorande kapacitetstilldelningen. Nigra
av instanserna avstyrkte dock anvindandet av ekonomiska styr-
medel. Banverket stillde sig i sitt remissvar positivt till att fortsitta
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utreda, utveckla och préva olika modeller fér att hitta fram till en
anvindbar, transparent tilldelningsmodell som leder tll ett
effektivt utnyttjande av banan. Banverket instimde ocksd 1 att dven
anvindning av avgifter bér undersdkas nirmare. Diremot ifriga-
satte Banverket anvindandet av en iterativ budgivningsprocess d&
den kan forvintas férlinga tilldelningsprocessen samt att utred-
ningen inte hade analyserat metodens komplexitet och kostnader.

De prioriteringskriterier som Banverket anger i1 sin beskrivning
av jirnvigsnitet dr ett resultat av det ovan nimnda arbetet tillsam-
mans med 6vriga intressenter. Utifrdn en schablonmissig bedém-
ning av respektive sambhillsekonomisk nytta har tdg med olika
transportuppgifter kategoriserats 1 17 tigligesprodukter. Dessa ir i
sin tur placerade 1 fyra olika prioritetsklasser. Inom varje klass ir
tdgen inte rangordnade. Som ytterligare stdd for att bedéma den
samhillsekonomiska nyttan tas hinsyn till associationer, dvs. att
exempelvis fordon, passagerare eller personal ska fortsitta 1 ett
annat tdg eller med annat transportmedel. Dirtill kommer att vissa
banor har byggts, utvecklats och utrustats med inriktning pd en
sirskild typ av trafik, som exempelvis godstdg, snabbtig eller
regionaltdg. P4 sidana banor har dirfér antingen godstdg generellt
hégre prioritet dn persontdg eller vice versa under hela eller delar av
dygnet. Dessutom beaktas naturligtvis skillnaden mellan ansokte
och féreslagen tidtabell.

Inom respektive prioritetsklass dr inte de olika tdgliges-
produkterna rangordnade, vilket innebir att de inte kan anvindas
for att 16sa konflikter mellan tdg i samma prioritetsklass.

De olika tdgligesprodukterna har inte heller &satts ndgra eko-
nomiska virden t.ex. foér att tiget far lingre gdngtid pd grund av att
det miste vinta pd andra tdg. Det gir dirfor inte att avgora om det
ir samhillsekonomiskt motiverat att t.ex. l3ta ett tdg 1 prioritets-
klass B vinta pd ett motande A-klassat tdg i dtta minuter i stillet
for att tdget 1 klass A vintar pd en annan station i tvd minuter pd att
mota det B-klassade tdget.

Kriterierna kan enligt Banverket inte anvindas for att hantera en
enskild konflikt mellan tv3 tdg, utan for att jimfora ett forslag till
16sning med ett annat forslag. Nir prioriteringskriterierna anvinds
for att soka 16sning pd en konflikt ska dessutom sekundira effekter
som inte omfattas av kriterierna beaktas.

Jarnvigsstyrelsen har riktat kritik mot Banverkets prioriterings-
kriterier och anser att de inte uppfyller jirnvigslagens krav.
Kritiken bestdr 1 att Banverket inte har tagit hinsyn till samhills-
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ekonomisk effektivitet nir prioriteringskriterierna tagits fram.
Jirnvigsstyrelsen anser vidare att det ir otillfredsstillande att krite-
rierna inte kan hantera en konflikt mellan tvd tdg, di alla kapa-
citetsproblem ytterst handlar om att ge det ena eller andra jirnvigs-
foretaget foretride. For jirnvigsforetag och andra sokande dr det
svart att forstd pd vilket sitt de olika bedémningsgrunderna
kommer att sld igenom i den slutliga prioriteringen mellan kon-
kurrerande ansékningar.

7.8 Utredningsuppdraget

I kommittédirektivet fér denna utredning stdr att ldsa att Banverket
har 1 uppdrag att utveckla metoderna fér kapacitetstilldelning
under tillsyn av Jirnvigsstyrelsen. Regeringen anger i proposition
2005/06:10 Moderna transporter att Banverket bl.a. bér {3 ansvar
for att utforma rutiner for tillimpning av prioritetskriterier for till-
delning av sparkapacitet. Vidare bor enligt propositionen Jirnvigs-
styrelsen fd vissa nirmare angivna uppdrag. S& vitt jag har kunnat
utréna har dock regeringen inte formellt givit Banverket och
Jirnvigsstyrelsen nigra sidana uppdrag som nimns i kommitté-
direktivet. Skrivningarna 1 propositionen kan tolkas som att det
inte utan sirskilt uppdrag ingdr 1 Banverkets uppgifter att utveckla
metoderna for kapacitetstilldelning.

Min uppfattning ir dock att detta, bl.a. mot bakgrund av jirn-
vigslagens regler, ir sjilvklara arbetsuppgifter for infrastruktur-
forvaltare. I synnerhet giller det Banverket som den helt domine-
rande infrastrukturférvaltaren, och som dessutom sedan 1996 har
haft krav pd sig att tilldela kapacitet med sambhillsekonomiskt
effektivt nyttjande av infrastrukturen som mal. Banverkets positiva
instillning 1 remissvaret avseende mitt forslag i Jarnvigsutred-
ningen 1 i denna friga tyder ocksd pd att Banverket har ambitioner
att g vidare 1 utvecklingsarbetet.

Det ir dock forklarligt om Banverket inledningsvis har invintat
sirskilda direktiv frin regeringen for ett fortsatt arbete med prio-
riteringskriterierna eftersom detta forutskickas 1 propositionen.
Kapacitetstilldelningen ir dock en central friga fér Banverket, bide
1 dess roll som forvaltare av sd gott som all statlig infrastruktur och
som sektorsansvarig myndighet. I Banverkets ansvar ingdr dirfor
att utveckla kapacitetstilldelningen utan att nigot sirskilt uppdrag
ges. Till Jirnvigsstyrelsens tillsynsuppgifter hor att évervaka att
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kapacitetstilldelningen sker pd ett konkurrensneutralt och icke-
diskriminerande sitt, och Jirnvigsstyrelsen har ocksd riktat kritik
mot Banverkets prioriteringskriterier och krivt att dessa dndras.
Tillsynsmyndigheter ska inte bara préva irenden utan dven folja
processer. Jirnvigsstyrelsen har dirfor ett ansvar att dvervaka hur
det forindringsarbete man stiller krav pd [6per. I annat fall riskeras
att stora resurser och mycket tid liggs pd ett arbete som inte ger ett
tillfredsstillande resultat.

I mitt uppdrag ingdr att inhimta information frin Banverket om
kapacitetstilldelningen och arbetet med utveckling av metodik.
Utifrdn de upplysningar jag fir ska jag bedéma om det krivs ytter-
ligare forindringar av kapacitetstilldelningen for att sikerstilla
konkurrensneutralitet och icke-diskriminering.

For att ytterligare bredda mitt beslutsunderlag anordnade jag ett
seminarium med deltagande av Banverket, Jirnvigsstyrelsen samt
jirnvigstoretag och trafikhuvudmin. Banverket redovisade forut-
sittningarna for arbetet med kapacitetstilldelning och mojliga sitt
att utveckla detta. Jirnvigsstyrelsen gav sin uppfattning om hur
tilldelningsprocessen hittills har fungerat och vad som behover
forbittras. Enligt Jirnvigsstyrelsen ir Banverkets kapacitetstill-
delningsprocess inte tillrickligt tydlig och transparent. Banverket
har enligt avgoranden av Jirnvigsstyrelsen 1 nigra fall diskri-
minerat, inte agerat konkurrensneutralt, missbrukat sin domine-
rande stillning och inte beaktat den ekonomiska effekten pd
jirnvigsforetagens verksamhet. Redovisningarna foéljdes av givande
diskussioner 1 god och kreativ anda.

Grundproblemet och anledningen till att prioritering mellan
olika ansékningar méste goras ir bristen pd infrastrukturkapacitet,
ett problem som har spridits dven utanfor storstadsregionerna i och
med den positiva utvecklingen for jirnvigen under senare ar. Bris-
ten pd kapacitet har ocksd bérjat mirkas allt mer nir det giller till-
géng till spdr och tjinster pa terminaler och stationer. Bland andra
synpunkter som framfordes var att det lagstadgade kravet pd att
tigligen kan tilldelas fér hogst ett &r i taget medfor en osikerhet
som sirskilt kan himma mojligheten f6r nya jirnvigsforetag att
komma in pd marknaden. Samstimmighet ridde om att jirnvigs-
marknaden bestdr av ett antal olika delprodukter som har olika
behov. Exempelvis ir viss trafik betjint av att tdgen gir pd fasta
tider och att tidtabellen inte indras frin ir till 4r, medan sirskilt
godstrafiken behover stor flexibilitet och méjligheter att skapa nya
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transportuppligg dven vid andra tidpunkter dn vid det &rliga tig-
planeskiftet.

Det framférdes dven dsikter om att Banverket ir f6r ambitiost i
sitt arbete att tillmotesgd ansokningar. Genom att bevilja ansok-
ningar nira infrastrukturens teoretiska maximikapacitet skapas stor
storningskinslighet och det tar l8ng tid att efter stérningar ter-
stilla tdgtrafiken s att den gdr enligt plan.

Ett betydelsefullt resultat av seminariet var att delegaterna
utlovade att respektive organisation stiller resurser till férfogande
for att medverka 1 det fortsatta utvecklingsarbetet om kapacitets-
tilldelning under Banverkets ledning.

Granskning av Banverkets arbete

I mitt utredningsuppdrag ingdr, som tidigare nimnts, att utifrin
den information jag fir frin Banverket bedéma om ytterligare for-
indringar av kapacitetstilldelningen krivs for att sikerstilla kon-
kurrensneutralitet och icke-diskriminering. Som framgdr ovan har
jag inhimtat information iven frn andra aktdrer for att bilda mig
en uppfattning om vilka behov som finns 1 detta avseende. Jag kan
konstatera att Banverket har arbetat med att ta fram kriterier som
anvinds fér att prioritera mellan olika ansékningar om kapacitet. I
detta arbete har dven de stdrsta jirnvigsforetagen deltagit. De
framtagna kriterierna ir dock i stora stycken bristfilliga, vilket jag
kortfattat har redogjort f6r ovan. Kriterierna ir mycket oprecisa
och utgér endast ett av flera stod for tdgplanekonstruktorer. Detta
innebir att det limnas allt f6r stort utrymme foér skonsmissiga
bedémningar, ndgot som medfér att de sékande inte vet om deras
ansokningar har behandlats korrekt. Banverket ir medvetet om
bristerna och startade forra dret ett projekt att f6rfina och vidare-
utveckla kriterierna.

Nir det giller forskning inom omridet stdttade Banverket 1
mitten av 1990-talet ett projekt vid Statens vig- och transport-
forskningsinstitut (VTI) gillande framtagande av en ekonomisk
modell for tilldelning av tigligen. Metoden gick ut pd att tigligen
skulle tilldelas utifrdn resultatet av en iterativ budgivningsprocess.
Projektet avslutades utan att ndgon anvindbar metod hade utveck-
lats och Banverket har inte stottat ndgon ytterligare forskning med
det perspektivet.
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Banverket har redovisat andra forskningsprojekt som Banverket
stottar och som kan vara relevanta 1 detta sammanhang. Dessa
projekt tar dock sikte pd att fordela kapacitet pd ett effektivt sitt
rent tekniskt, antingen vid planeringen eller 1 den operativa trafik-
ledningen. Jag kan inte frin de beskrivningar av projekten som har
presenterats for mig finna att de avser att 6ka kunskapen om eller
ta hinsyn till samhillsekonomiska effekter 1 kapacitetstilldelnings-
processen. Det dr 1 och fér sig lovvirda projekt di de forhopp-
ningsvis leder till att den begrinsade infrastrukturkapaciteten kan
utnyttjas mer effektivt, vilket 1 sin tur kan medfora att konflike-
situationerna mellan olika anspr@k pd kapacitet minskar. De kan
mojligen ocksd oka kunskapen om tekniker fér att konstruera
tigplaner och leda trafik s att de olika delmarknadernas behov bist

uppfylls.

7.9 Forslag till atgarder

Det rider en total samstimmighet 1 sektorn, dven hos Banverket,
om att de kriterier som Banverket for nirvarande tillimpar vid
prioritering mellan olika ansékningar om infrastrukturkapacitet
inte ir tillfredsstillande. Till detta kommer att kraven pd inda-
mélsenliga kriterier kommer att hjas, dels pd grund av att trafiken
kommer att 6ka, vilket 1 sig 6kar antalet konfliktsituationer sam-
tidigt som underhillsbehovet stiger, dels pd grund av 6kad kon-
kurrens mellan flera aktdrer om samma infrastrukturkapacitet
vilket kriver effektivare samordning.

Kunskaperna om att anvinda ett auktionsférfarande 1 kapa-
citetstilldelningen ir dnnu mycket bristfilliga och det krivs ett
omfattande utvecklingsarbete f6r att kunna bedéma om det éver
huvud taget ir en framkomlig vig. Av den anledningen bér
Banverket 1 det korta perspektivet forbittra den administrativa
modellen.

Banverket bor hirutdver genomfora ett arbete for kunskaps-
uppbyggnad och metodutveckling i syfte att pd sikt konstruera en
ekonomisk modell f6r kapacitetstilldelning. Bland annat bér férut-
sittningarna for att anvinda styrande prismekanismer, t.ex. i form
av ett auktionsférfarande, utredas vidare. Kunskapsuppbyggnad
inom detta omrdde bor dven prioriteras 1 de ldngsiktiga forsknings-
program som utarbetas av Banverket. Det dr Banverket som ansva-
rar for att férdela kapaciteten pd det jirnvigsnit som forvaltas av
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staten. Skulle det vara ”détt lopp” 1 avvigningen mellan tvd kom-
mersiella tdgs samhillsnytta ska ett auktionsférfarande enligt min
mening kunna tillgripas. Diremot dr forutsittningarna fér kom-
mersiella och av samhillet subventionerade tdg s skilda att ytter-
ligare kunskap behovs for att det ska vara méjligt att avgdra om,
och i s fall hur, ekonomiska styrmedel ska kunna tillimpas.

For att komma till ritta med bristerna féresldr jag att regeringen
snarast ger Banverket 1 uppdrag att

e tillsammans med ]arnvagsforetag, trafikhuvudmin och andra
som har auktorisation att organisera jirnvigstrafik samt dvriga
berdrda aktdrer inom sektorn vidareutveckla den administrativa
modellen for kapacitetstilldelning, och

e genomfora den forskning som ir nodvindig for att utveckla
modellen for kapacitetstilldelning si att kravet pd samhills-

ekonomisk effektivitet uppfylls.

Det ir viktigt att i det arbetet beakta godstrafikens berittigade krav
pd god tillgdng till infrastrukturkapacitet. Under arbetets gdng ska
Banverket samrdda med Jirnvigsstyrelsen si linge denna myndig-
het finns kvar, och direfter med Transportstyrelsen samt med
andra berérda myndigheter.

Férutom dessa primira frigor dr det viktigt att Banverket till-
sammans med 6vriga aktdrer utarbetar principer fér hur dndringar 1
den &rliga tigplanen ska genomfoéras samt bestimma grinser for
vad som kan avtalas i ramavtal.

I arbetet ir det viktigt att dra nytta av de erfarenheter som hit-
tills har vunnits. For sddan kapacitetstilldelning som kriver sam-
verkan med andra infrastrukturférvaltare inom och utom landet ska
1arbetet dven tas hinsyn till hur dessa tillimpar regelverket.

Banverket har i sina synpunkter till utredningen listat ett antal
principer som kan behova sirskilt genomlysas for att avgora deras
indamilsenlighet. Det kan gilla t.ex.

¢ om samhillsekonomisk effektivitet ska utgéra grunden f6r prio-
ritet,

e i vilken min medfinansiering av infrastrukturkapacitet ske ge
hégre prioritet,

e avvigning mellan olika delprodukters behov av exakthet respek-
tive flexibilitet,
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e trafikeringsavtalens lingd,
e ramavtalens detaljeringsgrad,

e grund for att férklara infrastrukturen 6verbelastad.

Under utredningens ging har jag blivit underrittad om att
regeringen har givit Banverket 1 uppdrag att utarbeta en modell for
kapacitetstilldelning som medfér ett samhillsekonomiskt nyttjande
av jirnvigsinfrastrukturen. I uppdraget ingdr att analysera hur
ekonomiska styrmedel ska kunna anvindas i kapacitetstilldelnings-
processen. Jag har dven fitt information om att Banverket har
initierat vissa forskningsuppdrag som ligger 1 linje med mitt forslag.

Kapacitetstilldelningsrad

Det ir i alla berorda parters intresse att regler for kapacitetstill-
delning ir s3 tydliga som mojligt. Prioriteringskriterier for att 1osa
konfliktsituationer di olika ansokningar konkurrerar om samma
kapacitet ska 1 mojligaste mdn ge klara besked om vilket tdg som
ska ha prioritet framfér ett annat. Likasi behover prioriteten
mellan banarbeten och tdg regleras pa ett sitt som ger en tydlig och
rittssiker vigledning. Banverkets uppdrag att i samverkan med
andra aktorer utarbeta en modell f6r tilldelning av infrastruktur-
kapacitet som medfér ett samhillsekonomiskt effektivt utnyttjande
av infrastrukturen utgdr ett element 1 arbetet med att skapa
transparenta regler. Resultatet av detta arbete kommer att tjina
som utgingspunkt for det operativa arbetet 1 kapacitetstilldelnings-
processen.

Det ir dock orealistiskt att 1 forvig kunna forutse alla situa-
tioner som kan uppkomma nir infrastrukturkapacitet 1 praktiken
ska tilldelas. Foreskrifter och prioriteringskriterier miste dirfor
med ndédvindighet vara allmint hillna f6ér att undvika att bli
bunden av en reglering som visar sig vara olimplig 1 ett lige som
man inte kunnat rikna med.

For att ge ledning 1 frigor av principiell karaktir, men som inte
ir tydligt reglerade 1 tillimpligt regelverk bor ett sirskilt kapa-
citetstilldelningsrdd inrittas. Avsikten ir siledes att principfrigor
ska behandlas i rddet. Rddet ska inte ha nigra beslutsbefogenheter
utan har endast en ridgivande funktion. Detta f6ljer av att infra-
strukturférvaltaren dr ensam ansvarig for att tilldelningsbesluten ir
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i enlighet med jirnvigslagen och de foreskrifter som meddelats
med stod av lagen.

Ridet kan med fordel diskutera tilldelningsbeslut som nigon
anser vara felaktigt eller olimpligt, oavsett om beslutet ir foremal
for tvist eller inte. En sddan diskussion i ridet kan ge Banverket
anledning att dndra sina principer eller leda till férslag om dndrade
regler. Ridet ska alltsd dven utgdra ett forum for att foresld
indringar 1 ett 1 och for sig tydligt regelverk, men som av nigon
anledning anses vara olimpligt utformat.

I kapacitetstilldelningsrddet ska ingd foretridare for jirnvigs-
foretag, trafikhuvudmin, andra s.k. auktoriserade sékande samt
Banverket 1 dess roll som sokande av kapacitet fér underhdll av
infrastrukturen. Det ir viktigt att de olika intressen som kan finnas
nir det giller person- respektive godstransporter speglas i ridet.
Likas3 ska tillses att savil stora som smd aktorer ir representerade.
Ledaméterna utses av Banverkets styrelse och Banverkets general-
direktdr bor vara ridets ordférande.
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