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Yttrande om betankande fran utredningen
om ett nationellt biljettsystem for all
kollektivtrafik i hela Sverige (SOU 2020:25)

SJ AB (SJ) har tagit del av Infrastrukturdepartementets remiss av SOU 2020:25 Ett
nationellt biljettsystem fér all kollektivtrafik.

Synpunkterna som lamnas i detta yttrande foljer i huvudsak betédnkandets struktur,
med hanvisning till de tre 6vergripande omraden som omfattas av utredningens
forslag:

1. En digital infrastruktur for ett nationellt biljettsystem for kollektivtrafik

2. En nationell atkomstpunkt for mobilitetstjanster och tredjepartsforsaljning av
kollektivtrafikens biljetter

3. En konkurrensneutral forséljningskanal for kollektivtrafikens biljetter

For de tva forsta delarna lamnar utredningen forslag om tidplan, organisation och
finansiering, inklusive forslag pa ny lagstiftning fran 1 juli 2021. Fér den del som
handlar om en konkurrensneutral forsaljningskanal foreslar utredningen att en sadan
inrattas och beskriver huvuddragen, men sager att regeringen behdver utreda vidare
hur forsaljningskanalen bast organiseras.

Utredningen skiljer ocksa pa regionala kollektivtrafikmyndigheter och kommersiella
kollektivtrafikforetag nar det galler vilka krav som stélls pa medverkan i det natio-
nella biljettsystemet.
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Sammanfattning

En digital infrastruktur for ett nationellt biljettsystem for kollektivtrafik

Forslagen kopplade till att skapa en digital infrastruktur som binder ihop olika ak-
torers befintliga system ar den mest betydande leveransen fran utredningen. Ett ge-
nomférande av dessa forslag skulle bl.a. underlétta for resor mellan olika regionala
trafiksystem. Sammantaget skulle detta kunna leda till en 6kad andel kollektiva resor
och darmed ocksa bidra till att uppfylla de klimatpolitiska malen.

Utredningen har valt att bygga forslagen om den digitala infrastrukturen pa befintliga
standarder, vilket gor att det skulle bli relativt enkelt att tillampa Iésningarna. For de
kommersiella operatorerna ar detta frivilligt, men réatt implementerat skulle det t.ex.
bli enklare for kunderna att resa med samma fardbevis oavsett om de reser med
valfri RKM:s trafik, SJ eller ett annat tagbolags produkter. Det finns darfér goda skal
att delta i samarbetet.

For att fa ut den fulla kundnyttan vad galler vissa funktioner i den digitala infrastruk-
turen finns det ett behov av kompletteringar och tydliggéranden. Exempelvis saknas
en gemensam funktion for validering och mgjligheterna till spontanképt biljettering
(tap-as-you go) forsvaras av kravet pa en forregistrering av ett konto. For att verk-
ligen astadkomma ett sémlost resande mellan regioner behover ocksa funktionen
for ett pristak (capping) kunna hantera flera nivaer av mangdkop, inte bara inom en
region.

Tidplanen for att fa den digitala infrastrukturen pa plats ar valdigt utmanande. SJ
menar att en sakerstalld funktionalitet och stabilitet i systemet ar avgorande for att
uppna syftet och kunna leverera en dkad kundnytta. Detta maste darfor vara priori-
terat framfor malsattningen att uppfylla en forutbestamd deadline.

En nationell atkomstpunkt for mobilitetstjanster och
tredjepartsforsaljning

Utredarens forslag om att skapa en nationell atkomstpunkt for mobilitetstjanster
tar inte tillracklig hansyn till vilkken data som redan finns tillgdnglig samt att EU inom
en snar framtid kommer att stélla kompletterande krav pa medlemslanderna. SJ
ifragasatter behovet av ytterligare nationell lagstiftning pa detta omrade som féregar
kommande EU-krav.

Om lagstiftaren anda skulle valja att tillféra ytterligare nationell reglering av vilken in-
formation som ska tillgangliggdras, vill SJ framhalla de begransade mojligheterna for
tagoperatorer att tillhandahalla realtidsdata avseende position, prognoser i relation
till tidtabell samt produkter och priser. Aktorer som tillampar dynamisk prissattning
bor undantas fran varje krav pa att lamna prisuppgifter till det gemensamma syste-
met. Kunderna riskerar annars att drabbas av fordyringar och missvisande informa-
tion som i slutdndan leder till minskat kollektivtrafikresande.
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SJ valkomnar att ett kommande krav pa tredjepartsforsaljning endast riktas till de
regionala kollektivtrafikmyndigheterna och inte bér omfatta aktdrer med kommersiell
trafik. Samtidigt vill SJ utifran egna erfarenheter peka pa en del problem som beho-
ver hanteras vid utdkad tredjepartsforsaljning.

En konkurrensneutral forsaljningskanal for kollektivtrafikens biljetter

Utredningens forslag om en statlig konkurrensneutral férsaljningskanal ar proble-
matiska och saknar analys och konsekvensbeskrivningar. Trots att en konkurrens-
neutral forsaljningskanal bara sags fa begransad effekt pa resandet och darmed pa
de klimatpolitiska malen, presenteras svagt underbyggda forslag om hur en statlig
forsaljningskanal skulle kunna etableras och marknadsforas.

Det ar viktigt att klargora att det som kallas for forsaljningskanal i dag ar mycket mer
an bara ett satt att sélja biljetter. SJs digitala séljkanaler utgér en central del av
kunderbjudandet till resenédrerna. De &r en integrerad del av den kommersiella
affarsmodellen och utgdr den priméara kanalen for information och kommunikation
med kunden — fore, under och efter resan.

Grundtanken med en fullt avreglerad jarnvagsmarknad ar att den ska fungera som
vilken annan avreglerad marknad som helst. P& en sadan marknad har alla verk-
samma foretag ett brett spektrum av mojligheter till differentiering av affarsmodeller,
kunderbjudanden och segmentering. Det ar en decentraliserad modell dar konkur-
rens i resans alla delar formar varje tagoperator att fokusera pa de faktorer som be-
tyder mest for kunderna. Detta leder till forbattringar i restider, anslutningar, prissatt-
ning och trafikinformation samt 6kade investeringar i saval tdg som i anvandarvan-
liga webbsidor och mer intuitiva rese-appar, nya betallésningar, utdkade kommuni-
kationskanaler och snabbare och férenklade ersattningsrutiner vid reklamationer.
Det &r en modell som gynnar innovation och utveckling och som bidragit till den
starka resandetillvaxten i Sverige.

Utredningens forslag om en konkurrensneutral forséljningskanal i statlig regi ar istal-
let en centraliserad modell. Den innebar ett stort steg tillbaka fran en avreglerad
marknad och ett helt annat forhallningssatt jamfort med t.ex. flygmarknaden och
andra jAmforbara marknader. Om séljfunktionen inte langre ska vara en konkurrens-
utsatt verksamhet laggs fokus pa att dela pa befintliga kunder snarare an att locka
nya kundsegment och utvidga resemarknaden fér persontransporter med tag.

Ett av utredningens argument ar att en neutral férsaljningskanal ger icke-diskrimine-
rande tillgang till data om kunderna och deras beteenden. For SJ ar det inte alls
sjalvklart varfor exempelvis ett tdgbolag som &gs av norska staten eller den kinesis-
ka statens Hong Kong-administration utan vidare ska fa ta del av kunskaper om SJs
och andra operatorers kunder, t.ex. rorelsemonster, arbetspendling och andra
resebeteenden.

Att inratta en ny, statligt driven forsaljningskanal med obligatoriskt utbud av all trafik,
och att dessutom géra det genom att skilja av SJs forsaljningskanaler, skulle givet-
vis f& mycket langtgaende paverkan pa SJ. Forsaljningskanalerna ar ryggraden i
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SJs viktigaste processer. Att avhanda SJ radigheten over allt detta skulle sla sonder
foretaget och vara ett fundamentalt ingrepp i verksamheten.

En ny statlig forsaljningskanal skulle ocksa sla hart mot de resebyrder som redan i
dag har som affarsmodell och stravar efter att erbjuda ett komplett utbud av rese-
tjanster.

Utredningen tar inte heller i beaktande att EU skulle kunna rikta invéndningar emot
att ett av medlemslanderna reglerar en tidigare 6ppen och konkurrensutsatt mark-
nad och snedvrider denna med statliga subventioner och stéd.

1. En digital infrastruktur for ett nationellt biljettsystem for
kollektivtrafik

Utredningens forslag bygger i denna del pa att skapa en digital infrastruktur som
binder ihop olika aktorers befintliga system, givet att dessa bygger pa den gemen-
samma biljett- och betalstandarden (BoB). BoB &r en nationell standard som i nu-
laget stodjer enkel- och periodbiljetter for obokat resande. Infrastrukturen bestar av
en komponent som skickar pris- och biljettfragor till ratt underliggande system, ett
centralt register av identifikatorer och kundkonton, samt en central funktion fér eko-
nomisk avrakning.

1.1 Overgripande synpunkter

| enlighet med vad som ocksa uttrycks i betankandet anser SJ att forslaget om att
skapa den digitala infrastrukturen ar den mest betydande leveransen fran utrednin-
gen. Det tar itu med de verkliga problem som den svenska kollektivtrafiksektorn
skulle behova losa. | dag finns betydande svarigheter med att forst resa inom ett
regionalt kollektivtrafiksystem och sedan smidigt resa vidare i ett annat. Ett genom-
foérande av utredningens forslag skulle underlatta fér resor mellan olika regionala
trafiksystem, t.ex. en resa som innehaller bade delresor med SL och UL. Férslaget
skulle ocksa mojliggora att ett periodkort anvands som identifikator for resa i helt
andra lan &n dar det utfardats, t.ex. att en person kan anvanda sitt SL-kort fér att
resa med Skanetrafiken. Sammantaget skulle detta kunna leda till en 6kad andel
kollektiva resor och darmed ocksa bidra till att uppfylla de klimatpolitiska malen. Med
ett engagemang fran alla regionala kollektivtrafikmyndigheter (RKM) i implemente-
ringen skulle 16sningen snabbt bli heltdckande och stddja spontant kollektivtrafik-
resande for korta och langre strackor 6ver regiongranser.

Utredningen har valt att bygga sina forslag pa befintliga standarder, vilket gor att det
skulle bli relativt enkelt att tillampa de féreslagna Idsningarna. For de kommersiella
operatorerna ar detta frivilligt, men med en implementering pa ratt satt skulle det
t.ex. bli enklare for kunderna att resa genom att de kan anvanda samma fardbevis
oavsett om de reser med valfri RKM:s trafik, SJ eller ett annat tagbolags produkter.
Det finns darfor goda skal att delta i samarbetet.
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Den féreslagna I6sningen skulle ge stora fordelar for befintliga och kommande séal-
jande parter, genom att forenkla den tekniska kopplingen till anslutna RKM:er. De
sdljande parterna skulle inte behéva sétta sig in i respektive RKM:s biljettsystem,
utan skulle kunna jobba (tekniskt) mot ett enda system. | jamforelse med dagens
Resplus, som primart &r for bokade resor, erbjuder denna I6sning stdd for obokade
spontanresor och periodbiljetter, vilket tacker nya kundbehov. Genom att data skulle
bli tillgangligt pa standardiserade format for tidtabeller och hallplatser skulle alla
aterforsaljare anslutna mot standarden BoB kunna erbjuda kombinationsbiljet-

ter. Losningen forutsatter inte harmoniserade affarsregler da denna logik ligger i
respektive RKM:s biljettsystem. 1 tillagg kan ndmnas att en gemensam digital infra-
struktur skulle forenkla for SJ och andra operatérer som agerar trafikutbvare i upp-
handlad trafik, exempelvis vad géller etablering av ombordutrustning och ombord-
personalens arbetsuppagifter.

Utredningens beskrivningar hanvisar allt som oftast till ett RKM-anpassat kopmons-
ter, dar biljetter antingen l6ses vid koptillfallet, eller att dessa forkdps med hjalp av
mangdkops- eller resekasseprodukter. Det ar viktigt for saljande parter att infrastruk-
turen ocksa stodjer forkopta enkelbiljetter, ibland kopta langt i forvag.

1.2 Detaljerade synpunkter

| resonemangen nedan utgar SJ fran att den beskrivna losningen stodjer en natio-
nell hantering av obokade biljetter, men inte produkter som ligger utanfér BoB-stan-
darden, som platsbokning eller tillaggstjdnster som mat. Lésningen tacker inte den
fulla funktionaliteten i ett bokningssystem, varfér SJ i detta sammanhang svarar i sin
roll som antingen trafikoperator pa uppdrag av RKM, med pendelresenarer i fokus,
eller som aterforsaljare av RKM:s biljetter, med fokus pa att sakerstalla att kunderna
far en sammanhallen och attraktiv produkt.

Avsaknad av gemensam funktion for validering

Forslaget saknar i sin nuvarande form en I6sning vad galler en gemensam funktion
for validering. Utredningen lutar sig starkt mot bararstandarden EMV, men specifice-
rar inte biljettamnets innehall, och foreslar ingen gemensam komponent for att l[6sa
detta. Om forslaget hade inkluderat en standardiserad l6sning for avlasning av biljet-
ter, t.ex. en mobilapp, skulle det kunna mojliggdra och driva en konform I6sning
och/eller ensning av hur biljettinformationen utformas, inte bara biljettbararnas/
kortens avlasning.

EMV-standarden ar en internationell standard for kort som bl.a. betal- och kreditkort
bygger pa. Standarden forklarar hur den information som ryms pa kortet ska lasas.
Dock innehaller den inte information om hur denna information ska tolkas, eller i
vilken form denna information sedan fors vidare fran lasaren till det bakomliggande
systemet, dar i detta fall biljettinformationen ligger. Dessa senare delar tacks in av
BoB-standarden men inte av EMV.
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Tap-as-you-go

Spontankopt biljettering (“tap-as-you-go") lyfts fram som en mojliggorare for att na
utredningens slutmal. Infrastrukturen ar dock i sin féreslagna form inte férberedd for
detta, eftersom den forutsatter att ett konto forst har registrerats hos nagon RKM.
Den digitala infrastrukturen bygger namligen pa att biljettférfragningarna skickas till
underliggande RKM:s system och &r inte anpassad till att hantera betal- och konto-
kortsnummer. En 6vergripande beskrivning av hur en anvandning av betalkort skulle
samverka med RKM:s egna produkter vore dnskvard. Det skulle med stor sannolik-
het kravas en ytterligare komponent pa den évergripande nivan, eller att id-registret
byggs ut, for att méta PCl-kraven som tillkommer om betalkortsnummer ska
hanteras.

Capping

Med s.k. capping menas en form av pristak som ser till att en resenar inte behdver
betala mer an nédvéandigt om dennes samlade betalningar for spontankdpta resor
under en viss tidsperiod nar upp till en niva som motsvarar ett periodkort med
mangdrabatt. SJ forutsatter att capping enligt forslaget omfattar alla kép som en
resenér gor under en period, inklusive forkop av biljett for en specifik dag eller tid.
Har behover forslaget dock precisera om totalsumman géller vid kdp- eller rese-
tillféllet, nér detta réknas mot de samlade betalningarna.

Sa som forslaget ser ut nu kan systemet endast hantera capping inom en viss re-
gion. For att verkligen astadkomma ett somlost resande mellan regioner behdver
systemet for capping beakta och kunna hantera flera nivaer av mangdkop. Ett satt
att illustrera detta ar att ta ett exempel med en resendr i Malardalen som i huvudsak
reser i Stockholm men ocksa relativt ofta till Vasteras. For denna resenar kan det
mycket val finnas en forvantan att systemet ska ta hand om fallet att resandet forst
motiverar en SL manadsbiljett och sedan en Movingo periodbiljett. | sin nuvarande
utformning har systemet inte utrymme att hantera ett sddant fall. Utan atminstone en
idé om hur capping ska kunna skalas upp fran regioner till ett storre
samarbetsomrade ar forslaget inte komplett.

Biljettvéxel

Den foreslagna l6sningen ar ett system som tar emot anrop fran saljande system
och riktar dessa till ratt RKM(er) med hjélp av information om den resa som resena-
ren onskar genomfora. Systemet hanterar information om de produkter som ar till-
gangliga (t.ex. enkelbiljetter, mangdkdp, gruppbiljetter osv) samt utstéllande av den
biliett som galler for kundens dnskade resa. Systemet har alltsa som uppgift att tolka
reseforfragningar och returnera information om aktuell utfardande trafikhuvudman
och dennes produktutbud. Systemet kan @ven verifiera om en giltig biljett finns kdpt
for en given resa.

Utredningens forslag har inte gjort det tydligt om biljettvaxeln &r majlig att anvanda
utan att parallellt ocksa anvanda sig av ID-registret. For en aktor som erbjuder bil-
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jetter for kombinerat resande, som SJ, ar det av intresse — och borde vara en sjalv-
klarhet — att det gar att inhamta tillgangligt produktutbud fran alla utan att fragan ar
kopplad till en enskild resenér. Om detta kan goras via en central vaxel underlattas
integrationsarbetet avsevart.

ID-register

Enligt forslaget registrerar sig kunden i systemet via sin RKM och far ett id. Syste-
met visar hos vilken RKM det finns giltiga fardbevis eller kopplade betalmedel. Kun-
den kan resa pa sitt id med alla de till systemet anslutna trafikaktérer som tillhanda-
haller produkter via vaxeln.

| och med att biljetterna inte férmedlas ut till en barare utan registreras centralt, ar
den digitala infrastrukturen framtidssakrad vad géller att férmedla befintliga och nya
biljettyper, bade i nuvarande och kommande BoB-standard. Detta ar mycket positivt.
For en séljande part ar det lika viktigt att infrastrukturen ar rustad for att kunna for-
medla produktinformation fér det som i dag inte tacks av standarden.

SJ forutsatter att I6sningen kommer att kunna tacka in olika anvandarsituationer,
bade att kunden kan losa ett nytt fardbevis for valfri resa, och att kunden kan an-
vanda ett redan utfardat fardbevis pa valfri resa (t.ex. en periodbiljett hos RKM).
Detta ger forutsattningar for saval spontanresande som flexibilitet och enkelhet for
den frekvente kollektivtrafikresenaren att resa aven utanfor sitt ordinarie omrade.

Som Iésningen beskrivs i utredningen forutsatts att kunden inte behover halla sitt
fardbevis i sin barare utan att detta finns centralt registrerat. Detta kraver att RKM:s
underliggande system kan hantera den centrala registreringen, alternativt att id-
registret eller biljettvaxeln pa nagot satt skulle kunna etablera denna funktionalitet.
Nagot sadant har inte beskrivits, vilket kan innebara att de RKM som inte har stod
for centralvalidering inte kommer kunna delta i samarbetet. Mdjligen forutsatts att
centralvalidering implementeras som en del av BoB, men det har heller inte uttryck-
ligen sagts i utredningen. Detta ar darfor saker som SJ anser behdver fortydligas
och eventuellt kompletteras i det fortsatta arbetet med id-registret.

Avrakning

Forslaget innebar att ett centralt register fors som kontrollerar genomférda resor per
aktor och sakerstaller att avrakning sker mellan utfardande och utférande bolag. Av-
rékningsfunktionen ger mojlighet till en korrekt fordelning av intakter — inte baserade
pa schablon som i nulaget utan pa faktiskt genomférda resor — vilket ar en betydan-
de forbattring.

Tidplan

Den foreslagna tidplanen innebaér att en central infrastruktur finns pa plats under Q2
2022, som samtliga regionala kollektivtrafikmyndigheter ska ha anslutit sig till i slutet
av 2023. Denna tidplan ar att betrakta som valdigt utmanande, baserat pa SJs erfa-
renheter av hur lang tid den har typen av processer kan ta. Forslaget tar inte hojd for
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de RKM som i dag saknar centralvalidering i sina underliggande system, och inte
heller for det arbete som krévs for uppdatering av befintliga validatorer, d&ar stod for
EMV saknas.

SJ menar att en sékerstalld funktionalitet och stabilitet i den digitala infrastrukturen
ar avgorande for att uppna syftet och kunna leverera en 6kad kundnytta. Detta
maste darfor vara prioriterat framfér malsattningen att uppfylla en férutbestamd
deadline.

2. En nationell atkomstpunkt for mobilitetstjanster och
tredjepartsforsaljning

Denna del i utredningens betankande bestar av tva huvudsakliga forslag:

¢ En nationell atkomstpunkt for mobilitetstjanster
o Tredjepartsforsaljning av kollektivtrafikens biljetter

Dessa forslag behandlas var for sig nedan.

2.1 En nationell atkomstpunkt fér mobilitetstjanster

Utredaren foreslar att det skapas en nationell &tkomstpunkt for mobilitetstjanster. SJ
konstaterar att det redan i dag finns lagstiftning om att tillgéngligg6ra information i
den nationella atkomstpunkten (NAP) som bygger p& gallande EU-krav. Darutéver
finns redan realtidsdata for trafikinformation kopplat till jarnvéag i Trafikverkets 6ppna
granssnitt. Utredaren slar sjalv fast att EU inom en snar framtid kommer att stalla
kompletterande krav pa medlemslanderna att fullfolja en utveckling som motsvarar
betankandets forslag. Mot denna bakgrund staller SJ sig fragande till behovet av att
i dagslaget infora nationell lagstiftning pa detta omrade som féregar kommande EU-
krav.

Om lagstiftaren trots allt skulle valja att tillfora ytterligare nationell reglering av vilken
information som ska tillgangliggéras genom den nationella atkomstpunkten, har SJ
nedan delat upp sina synpunkter utifran utredarens forslag om vilka typer av data
som ska tillgangliggoras: realtidsdata avseende position, prognoser i relation till
tidtabell, samt produkter och priser.

Realtidsdata avseende position

Nar det galler realtidsdata avseende position saknas i nulaget exakt position for
manga tag och det saknas aven tekniska forutsattningar for att tillgangliggéra posi-
tionsdata i de fall den finns. SJ anser att ett eventuellt regelverk endast bor omfatta
position for de tag dar sadan realtidsinformation genereras.

Prognoser i relation till tidtabell

Om information om position samlas in ar det av stor vikt att exempelvis resulterande
prognoser mot tidtabell &r densamma i alla system — framst i operatérens egna sys-
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tem och hos Trafikverket. | enlighet med Trafikverkets Jarnvagsnatsbeskrivning far
inga operatorer ange prognoser som avviker fran Trafikverkets. Avsikten med denna
regel ar att kunden inte ska métas av olika information i t.ex. operatérens egna infor-
mationskanaler, i tredjepartsutvecklade kanaler och i Trafikverkets plattformsannon-
sering. Olika information skulle inte bara forsdmra kundupplevelsen — det skulle
aven minska fortroendet for hela kollektivtrafikbranschen och i varsta fall leda till
motsatt effekt mot de trafikpolitiska mal som utredningen syftar att framja.

Produkter och priser

Genom att 6ka tillgangen till data i det gemensamma systemet for trafikinformation
till att aven innehalla information om produkter och priser, anser utredningen att
reseplanerartjanster kan utvecklas och goras &nnu mer anvéandbara for resenérer.
Darfor foreslas att alla kollektivtrafikforetag ska lamna sadan information till det
gemensamma systemet, samtidigt som utredningen podngterar att denna infor-
mation inte mojliggor férséljning utan enbart informationstjanster.

Trafikoperatérer med moderna affars- och prismodeller anvander sig i dag i stor ut-
strackning av dynamiska (rorliga) priser som genereras momentant vid varje tid-
tabell- och prissokning. Dynamisk prissattning innebar att ta hansyn till en stor
mangd faktorer nar priset beraknas, exempelvis typ av tag, klass, typ av resenar och
olika former av rabatter. Darmed skapas ocksa forutsattningar att méta manga olika
kunders forvantningar och 6nskemal, vilket gor att manga fler valjer att resa. SJ har
pa detta satt under manga ar anpassat sin prissattning for att kunna attrahera sa
manga som mdjligt, inom varje kundsegment, att resa kollektivt.

Séa som dynamiska priser berdknas och genereras skulle det vara forknippat med
betydande tekniska svarigheter att leverera in dessa prisuppgifter till ett gemensamt
system. Det skulle ocksa tillkomma stora resurser i form av datorkraft att I6pande
leverera priserna, vilket skulle leda till en betydande 6kning av transaktionskostna-
derna. Sammantaget skulle detta medféra hogre biljettpriser for de kunder som val-
jer att resa kollektivt.

For att undvika ovanstaende problem har utredningen foreslagit att operatérer med
dynamiska priser istéllet ska lamna uppgifter om medelpris och lagsta pris. Aven
detta ar dock forknippat med betydande svarigheter och riskerar dessutom att skapa
felaktiga forvantningar som leder till forlorade resenarer. Darmed motverkas syftet
att stimulera det kollektiva resandet. For SJ och andra aktérer som tillampar dyna-
miska priser vore det direkt kontraproduktivt.

Till svarigheterna hor att hantera rattvisande lagsta- och medelpriser pa relations-
niva, d.v.s. mellan tva specifika stationer. Nagot som ytterligare 6kar komplexiteten
ar att en resa med byten ofta kan besta av flera olika typer av tag och i vissa falll
aven olika klasser. Om resan sker med flera olika operatorer kan en och samma
person kategoriseras som olika typer av resenar (vuxen, ungdom, student, osv) be-
roende pa varje operators regelverk. SJ kan inte se hur det skulle vara mojligt att
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hantera lagsta- och medelpriser for alla kombinationer av strackor med byten som
kunden teoretiskt kan resa mellan.

All SJs erfarenhet och kunskap visar ocksa pa vikten av att den information som
presenteras ar korrekt for att man ska uppfattas som trovéardig av kunderna och
kunna leverera enligt deras forvantningar. Spannet i SJs dynamiska prissattning ar
stort — pa strackan Stockholm — Goéteborg varierar t.ex. priset fér en vuxen som
reser med X2000 i 2:a klass, utan rabatter, for narvarande mellan 195 kr och 1375
kr. Darfor skulle ett angivet medelpris ofta bli missvisande for de kunder som sedan
vill g& vidare och genomfora ett kop. Detta kommer att leda till osékerhet om vilket
pris som ar det korrekta. Man riskerar att kunderna kanner sig lurade och da valjer
att inte képa nagon biljett alls.

Vad som skulle vara mgijligt, utifran en rimlig anstrangning och kostnad — men fortfa-
rande med tveksam kundnytta — &r att leverera lagsta priser for resor utan byte.
Sammanfattningsvis menar SJ dock att aktdrer som tillampar dynamisk prissattning
bor undantas fran varje krav pa att lamna prisuppgifter till det gemensamma
systemet.

2.2 Tredjepartsforsaljning av kollektivtrafikens biljetter

Gallande tredjepartsforsaljning av kollektivtrafikbiljetter fastslar utredaren att ett
eventuellt lagkrav endast bor omfatta de regionala kollektivtrafikmyndigheterna. SJ
valkomnar och instammer helt i att kravet inte bér omfatta aktorer med kommersiell
trafik, med hansyn till grundlaggande principer om etableringsfrihet, avtalsfrihet och
konkurrens pa en oppen marknad. Nar det galler lampligheten att lagga ett sadant
krav pa de samhallsfinansierade kollektivtrafikmyndigheterna har SJ inte gjort nagot
formellt stallningstagande. Daremot har SJ en bred erfarenhet av att arbeta med
olika typer av aterforsaljare. Nagra exempel pa aktérer som séljer tagresor med SJ
ar Omio, DiB Travel, Smart Resenér, Tagbokningen, Oresundstag, Vy, Snalltaget
och Resrobot (dar all kollektivtrafik finns — bussar, lokal- och regionaltag, samt
farjor). Utdver dessa ar det manga resebyraer som séljer SJ-biljetter, samt Press-
byrén och Seven Eleven. Cirka 600 externa aterforsaljare dver hela landet séljer
hela eller delar av SJs utbud.

SJ har 6vervagande positiva erfarenheter av forsaljning genom aterforsaljare men
har aven erfarit att aterforsaljare och potentiella aterférsaljare ibland agerar pa ett
satt som inte gynnar kollektivt resande och paverkar kundens upplevelse pa ett
negativt satt. De primara problemen har varit:

e Orimliga krav och forvantningar pa ekonomisk lonsamhet i férsaljning. Detta
problem kan till viss del I[6sas av det standardavtal som utredningen foreslar
att Konsumentverket och Svensk Kollektivtrafik arbetar fram.

« Oitillracklig information och otillrackliga funktioner i den saljdialog som kunder
moter. SJ har vid ett antal tillfallen haft aterforsaljare som inledningsvis har
skapat en val fungerande séljkanal, men déar forvaltning i form av uppdaterad

SJ AB, 105 50 STOCKHOLM DIARIET@SJ.SE
VASAGATAN 10 ORGANISATION NO 556196-1599
+46 (0)10-751 60 00

10 (19)



information och nya funktioner kopplat till operatérens nya tjanster dréjer
eller till och med uteblir. Resultatet blir ett undermaligt kundméte som indi-
rekt styr kunderna bort fran resor med kollektivtrafik.

e Dalig kundservice. | dag hander det att SJ far hantera rena forsaljningsfragor
kopplade till franvarande aterforsaljare. Operatdrerna ar forvisso ansvariga
for kundservice kopplat till resan, men aterférsaljarna maste ha en egen
kundservice for fragor kopplat till forsaljning och aterkop.

o Att aterforsaljaren hamnar i ekonomiskt obestand. Aven detta problems kon-
sekvenser loses till viss del av det standardavtal som utredningen foreslar att
Konsumentverket och Svensk Kollektivtrafik ska ta fram.

o Att terforsaljaren vill styra resenarerna mot flyget som ofta har hogre
provisioner. Detta ar i forsta hand ett problem fér de kommersiella opera-
térerna och knappast av stor betydelse for den samhallsfinansierade
trafiken.

SJ har upplevt de problem som identifieras ovan trots att SJ har radighet att pa egen
hand agera och avgora vilka aterforsaljare som far salja SJs biljetter. SJ befarar dar-
for att en patvingad tredjepartsforséljning, aven om den endast skulle omfatta de
regionala kollektivtrafikmyndigheterna, skulle kunna leda till fler problem av samma
och liknande karaktar och darmed fa en negativ paverkan pa kunderna och
resandet.

3. En konkurrensneutral forsaljningskanal for
kollektivtrafikens biljetter

Utredningen foreslar i denna del att det inréttas en statligt driven forsaljningskanal
for hela biljettutbudet i kollektivtrafiken. Alla aktdrer skulle vara tvingade att sélja
sina biljetter i denna kanal, i tillagg till eventuella egna och andra kanaler. Dessutom
skulle de vara tvingade att inkludera en lank till den centrala forsaljningskanalen fran
sina egna kanaler. Vidare lamnar utredningen forslag pa hur den nya forséljnings-
kanalen skulle kunna byggas upp.

3.1 Overgripande synpunkter

Forslagen och skrivningarna i betankandet kopplade till att inratta en konkurrens-
neutral forsaljningskanal uppfattar SJ som de mest problematiska i utredningen. Har
anser SJ att det ar tydligt att utredningen inte hunnit arbeta igenom betdnkandet och
forslagen tillréackligt. Analys och inte minst konsekvensbeskrivningar av forslagen for
operatdrernas och resenarernas del saknas.
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Trots detta, samt att utredningen kommer fram till att en konkurrensneutral forsélj-
ningskanal endast har en begransad effekt pa resandet och darmed aven pa de
klimatpolitiska malen, nojer sig inte utredaren med att bara foresla fortsatt utredning
av fragan. Istéllet ger utredaren sig in i resonemang och bedémningar om "den kon-
kurrensmassiga snedvridningen av forsaljningsmojligheter i Sverige” (sid 340), som
bygger vidare pa de uttalanden som Konkurrensverket gjorde i samband med att
myndigheten 2019 avskrev MTR:s anmélan mot SJ om bl.a. konkurrensbegransan-
de offentlig séljverksamhet (se vidare i 4.2 nedan). Med utgangspunkt i detta pre-
senterar utredningen en rad svagt underbyggda forslag om hur den neutrala forsalj-
ningskanalen skulle etableras och marknadsforas. Dessa forslag skulle sla hart mot
ett flertal av branschens befintliga aktorer, daribland SJ, men i forlangningen ocksa
mot resenarerna, till f6ljd av minskade incitament fér innovation och investeringar
fran operattrernas sida.

For att forsta de faktiska konsekvenserna av utredningens forslag, ar det viktigt att
klargtra att det som kallas for férsaljningskanal i dag &r mycket mer an bara ett satt
att sélja biljetter. SJs digitala saljkanaler utgor en central del av SJs kunderbjudande
till resenarerna. Det ar inte bara en "hemsida”. SJs bukett av séljkanaler ar en integ-
rerad del av den kommersiella affarsmodellen och utgér den priméara kanalen for in-
formation och kommunikation med kunden — fére, under och efter resan.

3.2 Detaljerade synpunkter

Centralisering vs en decentraliserad avreglerad marknad

Grundtanken med en fullt avreglerad jarnvagsmarknad, dar Sverige gatt fore manga
andra lander, &r att den ska fungera som vilken annan avreglerad marknad som
helst. P4 en sddan marknad har alla verksamma foretag ett brett spektrum av moj-
ligheter till differentiering av affarsmodeller, kunderbjudanden och segmentering
som kontinuerligt vidareutvecklas och forfinas éver tid for att ta hansyn till férandra-
de och nya dnskemal hos saval befintliga som nya kunder. Det &r en decentralise-
rad modell dar konkurrens i resans alla delar formar varje tagoperator att fokusera
pa de faktorer som betyder mest for kunderna, som langt ifran bara handlar om sjal-
va transporten. Detta leder till férbattringar i restider, anslutningar, prisséttning och
trafikinformation samt tkade investeringar i saval tdg som i anvandarvanliga webb-
sidor och mer intuitiva rese-appar, nya betallésningar, utdkade kommunikationska-
naler och snabbare och forenklade ersattningsrutiner vid reklamationer. Varje para-
meter som tadgoperatdrerna identifierar som en férdel hos kunderna utvecklas och
finslipas. Det ar en modell som gynnar innovation och utveckling och som bidragit till
den starka resandetillvaxten i Sverige.

Utredningens foérslag om en konkurrensneutral forsaljningskanal i statlig regi ar istél-
let en centraliserad, i det narmaste planekonomisk, modell. Den innebér ett stort
steg tillbaka fran en avreglerad marknad och ett helt annat forhallningssatt jamfort
med t.ex. flygmarknaden och andra helt jAmforbara marknader. Om saljfunktionen
inte lAngre ska vara en konkurrensutsatt verksamhet hammas innovation och ut-
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veckling av séljkanaler och den tillhérande interaktionen med resenérerna. Kon-
kurrensen kommer da att begransas och inskrénkas till sjalva persontransporten.
Det innebar en genomgripande strukturell férandring av marknadens funktionssatt
och dess villkor. Fokus hamnar pa att dela pa befintliga kunder snarare an att locka
nya kundsegment och utvidga resemarknaden for persontransporter med tag. SJs
konkurrenter, som i nastan alla forekommande fall ar andra staters tagbolag, och
mangfalt storre an SJ, kan i ett slag dela pa de befintliga kunderna och slippa ta
ansvar for sin egen marknadsforing eller utveckling och satsningar pa nya salj-
kanaler.

Dagens decentraliserade forsaljningskanaler ar ocksa de primara kallorna till den
strukturerade kunskap om kunden som behovs for att kunna utveckla operatérernas
tjanster. Ett av utredningens argument ar att en neutral foérsaljningskanal bidrar till
en icke-diskriminerande tillgang till data om kunderna och deras beteenden. For SJ
ar det inte sjalvklart varfor exempelvis de tdgbolag som &gs av norska staten eller
den kinesiska statens Hong Kong-administration utan vidare ska fa ta del av kun-
skaper om SJs och andra operatdrers kunder, t.ex. rérelsemonster, arbetspendling
och andra resebeteenden.

Det som utredningen beskriver som ett undanréjande av ett intrddeshinder, kommer
i sjalva verket riskera att skapa en tvangstroja for hela branschen. Aven om varje
aktor kan ha sin egen forsaljningskanal, kommer kravet att allt som séljs dar ocksa
ska finnas till forsaljning i den statliga kanalen att satta granserna fér vad som kan
erbjudas, bade vad galler paketering, produkter och priser. Den enda rimliga tolk-
ningen av detta ar att det som av nagon anledning inte kan harbargeras i det kon-
kurrensneutrala saljsystemet, riskerar att inte heller kunna finnas i operatérernas
egna kanaler. Det innebar att mojligheten att utveckla och bygga sadana affarer tas
bort, eller vasentligt begransas bade for SJ och alla andra akttrer inom branschen.
Detta slar tydligt och direkt mot mojligheterna till innovation, bade vad galler pro-
dukter och tjanster men ocksa mot innovationens grundlaggande drivkrafter.

For att illustrera detta kan anpassningarna till den pagaende corona-pandemin tas
som det mest aktuella exemplet. SJ lyckades i de egna saljkanalerna pa kort tid
infGra ett satt att begransa och visualisera antalet sélj- och bokningsbara platser, fér
att folja Folkhalsomyndighetens riktlinjer om att undvika tradngsel och méta kunder-
nas onskemal. Om detta inte hade varit mgjligt att snabbt fa till aven i en statligt
kontrollerad central saljkanal, hade sadana atgarder kanske inte varit méjliga att
genomfora dverhuvudtaget. Andra exempel varda att namna ar SJs uppskattade
och inte minst flexibla ombokningsfunktionalitet i SJ-appen, eller inférandet av nya
koncept och rabatter.

Det ar inte en slump att SJ har utsetts till Europas mest digitaliserade reseforetag.
Om man avlagsnar de drivkrafter som skapade foérutsattningarna och miljon for att
det skulle kunna handa, kan man inte heller rakna med att nivan kommer kunna
bibehallas. Tvartom riskerar innovationskraften punkteras och den vidare utveck-
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lingen att sakta ner och till och med upphdra. | forlangningen leder det till en sdmre
marknadsanpassning som gar ut éver kunderna.

Bolagisering av SJ online

Med héanvisning till att man ser stora svarigheter och inte minst kostnader for staten
att etablera en fungerande verksamhet, som ocksa uttalat ska vara vinstdrivande,
genom att bygga upp en helt ny férsaljningskanal, pekar utredningen pa den alterna-
tiva mojligheten (sid 327) att regeringen utreder en avskiljning och bolagisering av
SJs forsaljningskanal med bibehallande av varumarket SJ. Utredaren motiverar
alternativet bl.a. med argument som att “med en sadan I6sning blir omstallningskost-
naden begrénsad och staten kan sannolikt rdkna med ett betydande 6verskott i
verksamheten redan fran borjan.”

Utredningen anvander begreppet “SJ online” och med det tolkar vi att det ar SJs alla
digitala saljkanaler som avses, vilka omfattar hemsidan sj.se, biljettautomater och
den senaste versionen av SJs app, det vill sdga SJs hela kundgrénssnitt. Det som
inte framgar tydligt ar att bakom SJs digitala saljkanaler finns en bokningsmotor som
ags av tredje part. SJ salde bokningsmotorn som en del av foretaget Linkon 2014
(75%) och resterande 25% ar 2019 till SilverRail Technologies. Darmed &r bok-
ningsmotorn aven till Agarskap sedan flera ar avskild fran SJ och totalt konkurrens-
neutral. Andra operatdrer koper och erhaller tjanster av SilverRails bokningsmotor i
dag. Om inte detta forhallande ar tydligt blir det svart att forsta att det utredningen
avser skulle bolagiseras ar SJs kundgranssnitt och inte den bakomliggande bok-
ningsmotorn.

Att inratta en ny, statligt driven forsaljningskanal med obligatoriskt utbud av all trafik,
och att dessutom goéra det genom att skilja av SJs forsaljningskanaler, skulle givet-
vis fa mycket langtgdende paverkan pa SJ, men ocksa pa alla andra aktorer och
branschen i stort. Som redan namnts utgor SJs bukett av séljkanaler en integrerad
del av affarsmodellen och den priméra kanalen for information och kommunikation
med kunden. Saljkanalerna ar ryggraden i SJs viktigaste processer. 77 procent av
all forsaljning av SJs biljetter sker i dessa saljkanaler. Att avhanda SJ radigheten
over allt detta skulle sla sonder foretaget och vara ett fundamentalt ingrepp i verk-
samheten.

| en situation déar SJ har blivit av med sina digitala forséljningskanaler, inklusive
namn och varumarke (namnet sj.se foreslas behallas aven med ny huvudman),
bedomer SJ att SJ tvingas byta namn och investera i ett nytt varumarke. Det kan
uttryckas i praktiska och fysiska konsekvenser for fordon, lounger, butiker, kontors-
lokaler, kstationer, uniformer osv., liksom atminstone dubblerade kostnader for
marknadsforing jamfort med i dag under flera ar framdover.

Att fysiskt ga igenom och byta varumarke pa ett foretag som SJ, ar givetvis forknip-
pat med stora kostnader, men detta fangar anda bara en liten del av den egentliga
inneborden. Hela relationen till kunderna maste aterupprattas fran grunden och
etableras under ett helt nytt varumarke med ny egen séljkanal (webb, appar med
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mera). Denna maste ocksa fyllas med kommersiellt innehall och kopplas ihop med
Ovrig verksamhet.

Utredningen skriver (sid 325) att det for en ny saljkanal kravs 150 miljoner kronor
om aret i manga ar for att skapa en tillracklig marknadskannedom och starkt varu-
marke for att f& genomslag. Detta arbete och relaterade kostnader forsvinner inte
om SJs digitala kanaler avhands bolaget, de laggs i stallet pa SJ, som med ett nytt
namn maste bygga upp ett varumarke fran grunden.

Vidare, om SJ maste lamna 6ver den befintliga saljkanalen till ett annat bolag, skulle
den forst behtva tommas pa allt innehall, sa att det enda som blir kvar &r det val-
kanda namnet och ett konsumentgranssnitt. Allt 6vrigt innehall kommer forst att be-
hova bevaras hos SJ, for att sedan finna en ny plats i den saljkanal som SJ maste

bygga upp pa nytt.
| sammanhanget ar det 6verraskande att utredaren pastar att Konkurrensverket (sid
328) “under hand meddelat att detta alternativ ar det som bast skulle I6sa de identi-

fierade konkurrensproblemen”. SJ stéller sig fragande till att Konkurrensverket som
myndighet lamnat ett sddant underhandsbesked.

Paverkan pa resebyraer

En ny statlig forsaljningskanal skulle ocksa sla hart mot de resebyraer som redan i
dag har som affarsmodell och stravar efter att erbjuda ett komplett utbud av rese-
tjanster. Medan utredningen inte ger nagon antydan om ovannamnda konsekvenser
for SJ och branschen i stort, sdgs det (sid 324) att en stark och troligen aven sub-
ventionerad forsaljningskanal i statlig regi kan skapa nya konkurrensproblem pa
resebyramarknaden. Insikten leder dock inte till nagon rekommendation om hur
problemet kan hanteras. Utredningen tar inte heller i beaktande att EU skulle kunna
rikta invandningar emot att ett av medlemsléanderna reglerar en tidigare 6ppen och
konkurrensutsatt marknad och snedvrider denna med statliga subventioner och
stod.

Med tanke pa dessa langtgadende konsekvenser for resebyramarknaden ar det
olyckligt att denna kategori aktérer inte finns med bland remissinstanserna for
betdnkandet.

Mervardesskattefragan

Utredningen gor en stor sak av att det for narvarande &r 6 procent mervardesskatt
pa persontransporttjanster medan férmedlingstjanster har 25 procent mervardes-
skatt. Effekten blir en skillnad i momssats pa bokningsavgifter beroende pa vem
som séljer en biljett. Den som séljer persontransporter i egen regi kan tillampa den
lagre momssatsen pa hela transaktionen, medan den som séljer andras biljetter
maste tillampa den hogre momssatsen pa bokningsavgiften.

Utredningen menar att detta forhallande skulle géra det svart for en konkurrens-
neutral forsaljningskanal att etablera sig utan subventioner. SJ konstaterar att i den
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man de skilda momssatserna utgor ett problem star det staten fritt att géra en juste-
ring av regelverket for mervardesskatt pa formedlingstjanster. Samtidigt menar SJ
att denna skillnad inte tycks ha utgjort ett stort problem fér exempelvis etableringen
av resebyraer eller fristdende férmedlare av flygbiljetter. Varfor detta skulle vara ett
stort problem just for forsaljning av persontagsbiljetter ar inte narmare motiverat.

Resenarer med séarskilda behov

En del av utredningens argumentation fér en konkurrensneutral forsaljningskanal av
kollektivtrafikens biljetter — och inte minst idén om att bolagisera SJ online — hanvi-
sar till behovet av anpassning for resenérer med sarskilda behov (sid 324, 327).
Séttet att argumentera ar missvisande eftersom det ger intrycket att de boknings-
system och biljettférsaljningskanaler som finns i dag inte skulle vara tillganglighets-
anpassade och att kommersiella aktorer skulle vara mindre bendgna att utforma
tjansterna pa ett tillgangligt satt. | sjalva verket stravar SJ och andra aktorer efter att
mota alla resenéarers behov som en del i utvecklingen av var konkurrenskraft. Till-
ganglighetsfragor och andra fragor som i grunden handlar om verksamheternas
hallbarhet ar viktiga delar av det som operatorerna konkurrerar med och som bygger
varumarken.

Utredningen bortser @ven fran att nuvarande och kommande lagstiftning hanterar
dessa fragor med avseende pa hela branschens tillganglighet, inte minst vad géller
de digitala saljkanalerna. Utgangspunkten ar EU:s webbtillganglighetsdirektiv
(EU/2016/2102) och den svenska lagen (2018:1937) om tillganglighet till digital
offentlig service.

Vidare aktualiseras tillganglighetsfragorna kontinuerligt. Sarskilt bér namnas EU:s
nyligen beslutade direktiv (2019/882) om tillganglighetskrav for produkter och tjans-
ter for personer med funktionsnedsattning. Syftet ar att undanrdja och férebygga de
hinder som olika tillganglighetskrav kan skapa for den fria rorligheten fér berdrda
produkter och tjanster pa EU:s inre marknad. Direktivet kompletterar delvis annan,
mer jarnvagsspecifik lagstiftning, t.ex. i TSD:er och forordningen om tagpassage-
rares rattigheter. Direktivet ska vara infort i EU-landernas lagstiftning senast 28 juni
2022 och en svensk utredning om inférandet ska vara klar i maj 2021. Inférandet
kommer att berdra alla som saljer biljetter:

e Artikel 2 tar upp de tillampningsomraden som avser bland annat tillganglig-
het av tjanster och rér exempelvis webbplatser, tjanster for mobila enheter
sasom t.ex. appar, elektroniska biljetter och elektroniska biljettférsaljnings-
tjanster, information om transporttjanster, inklusive reseinformation i realtid,
interaktiva sjalvbetjaningsterminaler sasom t.ex. fysiska biljettmaskiner.

o Artikel 4 ror tillganglighetskrav sdsom att information ska kunna uppfattas
med mer an ett sinne, presenteras pa begripligt satt, presenteras pa satt
som anvandarna kan uppfatta, presenteras i typsnitt med lamplig storlek och
form, tillracklig kontrast och avstand mellan tecken etc.
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For SJs del ar kopflodet i sj.se utformat for att kunna ge stod till anvandare med be-
hov av tangentbordsnavigering och skarmupplésning. Inriktningen ar att standarden
WCAG 2.1 niva AA ska stodjas fullt ut. For andra delar av sj.se géller att allt som ny-
utvecklas ska utféras enligt standarden. Och bada versionerna av SJs app — for
Android och iOS — féljer WCAG 2.1 niva AA.

4. Ovriga synpunkter

4.1 Forsaljning av tagbiljetter och pastdenden om SJs dominans

Pa ett flertal stallen i utredningens betankande omtalas SJs forsaljningskanaler som
marknadsdominerande och som ett problem som maste atgardas (se t.ex. sid 18,
320 och 327).

Det ar viktigt att se hela bilden nar det galler forsaljningen av tagbiljetter i Sverige.
Lejonparten av Sveriges 266 miljoner arliga tagresor séljs av de regionala kollektiv-
trafikmyndigheterna. Under 2019 hade Vasttagen 22 miljoner resande, Skanetrafi-
ken réaknade nara 50 miljoner tagresenarer och Storstockholms Lokaltrafik noterade
120 miljoner tagresor. SJ saljer flest fjarrtagsbiljetter, cirka 25 miljoner, av det enkla
skalet att SJ kor flest fjarrtag. SJ kor 1 220 avgangar per dag.

Redan i dag finns det val etablerade mdjligheter att sélja andra aktorers biljetter,
exempelvis via Resplus-systemet och Samtrafiken. Det kan darvid noteras att det
bara ar SJ som har valt att i egna kanaler salja landets alla regionala kollektivtrafik-
myndigheters trafik. SJ ar 6vertygat om att det ar det basta sattet att se till att s
manga som majligt véljer tAget som transportsatt. MTRX séljer inte ens SL:s pendel-
tags- eller t-baneutbud, trots att foéretaget via sina systerbolag ar operator for dessa
trafiksystem.

| utredningen lyfts norska EnTur fram som ett exempel pa hur ett annat land har haft
intentionen att skapa en nationell séljkanal for kollektivtrafikens biljetter. Det kan i
sammanhanget noteras att inriktningen for EnTur har férandrats. Féretaget har inte
langre ambitionen att vara den nationella saljkanalen for alla operatdrers utbud till
kunderna. Uppskattningsvis star EnTur i dag endast for cirka 2-4 procent av omsétt-
ningen for biljettférsaljningen i Norge, medan norska statens tagbolag Vy (f.d. NSB),
star for den absoluta majoriteten av omsattningen via sina egna kanaler. Tittar vi en-
bart pa biljettforsaljningen till den trafik som kors av SJ Norge AS, som tradde in pa
marknaden s& sent som i juni 2020, svarar foretagets egna kanaler for 8 procent av
omsattningen, medan EnTur har 10 procent och Vy hela 79 procent. Vid jamforelser
med Norge ar det ocksa viktigt att ha i atanke att all nationell trafik kors enligt kon-
trakt, d.v.s. det finns ingen kommersiell egentrafik i konkurrens, som i Sverige.

4.2 Konkurrensverkets prévningar och skrivelser

Utredningen hanvisar i ett flertal fall till Konkurrensverkets bedémningar av SJs for-
saljningskanaler och forutsattningarna for andra aktorer att sélja tagbiljetter. Utred-
ningens forslag om en konkurrensneutral férséljningskanal for kollektivtrafikens bil-
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jetter bygger bl.a. pa resonemang (sid 318-320) som &ar hamtade fran Konkurrens-
verkets skrivelse till regeringen 2019, dar marknaden for tagbiljetter pastas ha kon-
kurrensproblem, men dar Konkurrensverket inte tog stallning till ndgon rattsfraga i
sak.

Bakgrunden till Konkurrensverkets bedémningar och prévningar &r de anmalningar
som MTR riktat mot SJ efter att foretaget bestamt sig for att trada in pa den svenska
marknaden for kommersiell tagtrafik och konkurrera direkt med SJ pa strackan
Stockholm-Goteborg. Den forsta anmalan gjordes 2014 och den andra 2018. | bada
fallen har MTR velat havda att SJ gjort sig skyldigt till brott mot konkurrensreglerna
genom att inte vilja sélja MTR i sina egna forsaljningskanaler. Varken vid Konkur-
rensverkets forsta 6versyn 2014 eller andra provning 2019 kunde verket konstatera
nagon overtradelse av konkurrensreglerna och utredningen avslutades och lades
ned vid bada tillfallena.

Konkurrensverket formulerade sin slutsats pa foljande satt ar 2014:

"Enligt vad som har framkommit i &rendet saknas det tekniska eller lagliga hinder for
MTR att investera och bygga upp ett eget biljettférsaljningssystem som kan tillgodo-
se MTR:s behov av att sélja tagbiljetter till sin tagtrafik. Utredningen ger inte stod for
att det ar omajligt, eller ens orimligt svart, ur ett ekonomiskt perspektiv att med en
egen uppbyggd biljettforsaljningskanal online dstadkomma en effektiv mojlighet att
na potentiella kunder i den grad som kravs for att kunna konkurrera pa den aktuella
strackan.”

Det visade sig att Konkurrensverket fick ratt. Pa den stracka MTR trafikerar har de
en marknadsandel som &r i niva med det utbud i antal stolar de erbjuder resena-
rerna.

Nar Konkurrensverket prévade fragan en andra gang, 2019, tog myndigheten inte
stallning till nagon rattsfraga i sak och nagon overtradelse fran SJs sida kunde
myndigheten inte konstatera. Konkurrensverkets beslut var att avsluta utredningen.

Emellertid, samtidigt som utredningen lades ner 2019, argumenterade Konkurrens-
verket i en skrivelse till regeringen for att det finns konkurrensproblem, men att ett
alaggande enligt konkurrensreglerna vore otillrackligt. Detta ar anmarkningsvart pa
flera satt. Pastaendet ar missvisande eftersom det ger sken av att ett ingripande
hade kunnat ske, samtidigt som det faktiska formella beslutet var att avsluta &rendet
eftersom det inte fanns nagon rattslig grund for ett ingripande.

| skrivelsen menar Konkurrensverket att de som inte far salja sina resor pa sj.se kan
vara tvungna att antingen acceptera hogre utgifter fér marknadsféring eller erbjuda
betydligt lagre priser om de vill ta marknadsandelar. Om man ska etablera sig pa en
marknad med befintlig konkurrens ar det inget markligt med att man maste gora sa-
dana satsningar. SJ kan inte se hur dessa forutsattningar kan betraktas som konkur-
rensproblem som behéver undanrojas. Att inte fa gratis marknadsféring och kunna
sdljas i en annan aktors redan etablerade forsaljningskanal &r inte detsamma som
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att mota snedvridna konkurrensvillkor pd marknaden. Det ar forsvinnande fa mark-
nader dar det inte finns nagra kostnader alls for att trada in.

Vad som &r sldende ar att en narmare granskning visar att Konkurrensverkets skri-
velse till regeringen inte har férankring i hur det faktiskt ser ut pa marknaden vad
galler konkurrens och marknadsandelar. Konkurrenssituationen pa strackan
Stockholm-Goteborg ar illustrativ.

Hong Kong-kinesiska MTRX kér dagligen 8 avgangar och SJ kor cirka 15 i vardera
riktningen, dar MTRX:s tag har farre platser an SJs tdg. MTRX:s marknadsandel har
vaxt till 20 procent vilket ocksa motsvarar antalet stolar som MTRX kor. Det innebar
att foretaget fyller sina tdg pa motsvarande satt som SJ utan att saljas via SJs sélj-
kanaler. For att uppna detta har MTRX gjort betydande satsningar och bl.a. utveck-
lat en mycket kundanpassad bokning via webb och app. Tagstrackan Stockholm—
Goteborg har i dag 20 procent fler sittplatser, 30 procent fler avgangar och 25 pro-
cent fler resande jamfort med innan SJ fick konkurrens fran MTRX. Det ar Nordens
mest trafikerade tagstracka. Det har aldrig varit fler resenéarer an i dag som akt tag
mellan Stockholm och Goteborg och utvecklingen har forstarkt en 6vergang fran flyg
till tdg. Tagresandet pa strackan hade sannolikt inte vuxit s mycket om MTRX bara
hade kunnat dela pa redan befintliga kunder.

Tagstrackans tillvaxt har stora likheter med tillvéaxten inom flyget nar den marknaden
avreglerades. SAS sdljer inte Ryanair, BRA eller Norwegian. Alla flygoperatorer har
under decennier tagit eget ansvar for marknadsféring, foérsaljning och biljettdistribu-
tion och darmed skapat en unikt stark resandetkning pa en i alla enskilda led kon-
kurrensutsatt marknad praglad av tillvaxt. Att tagmarknaden skulle fungera annor-
lunda &r ett missforstand. Flygets avreglering visar att det kan ta tid innan en mark-
nadsoppning far effekt och fullt dnskat genomslag, men SJ menar att den avregle-
rade svenska jarnvagsmarknaden redan har gett precis de effekter som lagstiftaren
under tre decennier har velat skapa, d.v.s. stdrre utbud, fler resenarer, hogre kvalitet
och lagre priser. Att MTRX framgangsrikt och pa egen hand har etablerat sig pa
Sveriges mest trafikerade tagstracka ar kanske det basta beviset for att SJs saljka-
naler inte utgor nagot hinder for andras etablering pa svensk jarnvag.

Monica Lingegard
VD SJ AB
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