Till statsrédet och chefen for
Né&ringsdepartementet

Regeringen bedutade den 18 februari 1999 att tillkalla en sarskild utredare med uppgift att
analysera behovet av och ge fordag till atgarder for fordonsforsorjningen pa
jarnvagsomrédet (Dir 1999:13).

Uppdraget skall redovisas senast den 1 juli 1999. Chefen for Naringsdepartementet,
statsrédet Bjorn Rosengren, forordnade den 22 februari 1999 mig som séarskild utredare i
utredningen (N 1999:02) om fordonsforsorjningen pa jarnvagsomradet.

Som sakkunniga att bitréda utredningen férordnades den 22 mars 1999
departementssekreterarna Tom Andersson och Peter Danielsson.

Jag Overlamnar hérmed betdnkandet Vagnbolag for jarnvagen.

Norrkoping den 1 juli 1999

Hans Sandebring
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1. Sammanfattning

Jag foredar att ett vagnbolag bildas med trafikhuvudménnen (THM) och staten som delégare.
Vagnbolaget skall ha foljande uppgifter:

- samordna anskaffning av fordon

- uthyrning av fordon till operatéren

- ansvara for tyngre underhall

- forsakra fordonen

- hdllareservdelar

Uthyrningen skall ske utan restvérdesaviosning. Ingen statlig garant erfordras.

Det egna kapitalet i bolaget skall utgoras av apportegendom frén THM och staten (SJ). SJ:s andel
skall primért utgoras av den upphandlade trafiken. SJ skall kompenseras med marknadsvardet av
den apporterade egendomen. Endast rullande materiel som vagnbolaget vill ta ansvar for skall
apporteras.

Flera detaljfragor terstar att 16sa som endast kan klaras ut i forhandlingar mellan de inblandade
parterna. Overlaggningar om en konsortialdverenskommelse bor igangsittas snarast eftersom flera
stora upphandlingar &r pabtrjade eller nara forestéende.

2. Uppdraget och arbetets uppléggning.
2.1 Sammanfattning av uppdraget.

| direktiven for min utredning (Dir 1999:3), bilaga 1, gesjag den 6vergripande uppgiften att
analysera behovet av och ge fordag till atgarder for fordonsférsorjningen pa jarnvagsomradet. Jag
skall analysera och jamfora alternativa l6sningar samt foresla former for samt avgransning av ett
eventuellt statligt engagemang i fordonsforsorjningen.

Det skall ingdi uppdraget att 6verlagga med olika intressenter i syfte att nd en grund for en
overenskommelse om den framtida fordonsforssrjningen pa jarnvagsomradet.

| direktiven dterges beskrivningen i den trafikpolitiska propositionen (prop. 1997/98:56) av att
den bristande tillgangen pa moderna och éndamalseniga jarnvagsfordon utgor ett hinder for en
effektiv upphandling av persontrafiken.

2.2 Uppl&ggningen av utredningsarbetet.

Departementssekreterarna Tom Andersson, Naringsdepartementet och Peter Danielsson,
Finansdepartementet, har varit sakkunnigai utredningen. Vi har tillsammans med konsulterna Bo
Hamnell och Gunnar Malm besokt London for att ta del av erfarenheterna av den brittiska
avregleringen av jarnvagsomradet. De upphandlade konsulttjansterna av Hamnell och Malm har
bitrétt mig med att utformafordageni avsnitt 8 om vagnbolagets finansiella upplaggning.



2.3 Redovisning av samrad med olika intressenter.

| direktiven anges att jag skall samréda med berdrdaintressenter. Jag har haft I6pande kontakter
med SLTF och SJ under arbetets gang. Dessutom har jag haft en hearing med f6ljande berdrda
intressenter den 10 juni 1999:

- Konkurrensverket

- Landstingsforbundet

- Kommunfdrbundet

- Delegationen for kop av viss kollektivtrafik

- Utredningen om Rikstrafiken

- Banverket

- Statens institut for kommunikationsanalys.

Jag har &ven haft kontakter med fordonstillverkare, Adtranz och ett uthyrningsforetag for
godsvagnar; Nordwaggon.

3. Utgangspunkter.

Fragan om fordonsforsorjning har diskuterats lange i samband med att man 6nskat uppna en 6kad
konkurrens nér det géller persontrafiken pa jarnvag. Tillgangen pa moderna och éndamalsenliga
fordon &r idag starkt begrénsad, vilket utgor ett hinder for en effektiv trafikupphandling. SJ:s
dubbla roll som bade anbudsgivare nér det géller operatorsuppgiften och att man tillhandahaller
fordon for konkurrenter har ocksa starkt ifrégasatts.

De korta upphandlingstiderna, 1-5 &r, i forhdllande till de langa avskrivningstiderna for fordon,
minimum 30 &r, skapar ett riskmoment som fa operattrer kan klara av egen kraft.

Behovet av langsiktig och kostnadseffektiv finansiering av rullande materiel for
regionaltagsfordon och re- och nyinvesteringar i fordon for upphandlad rikstrafik har blivit alltmer
akut och uppskattas i dagslaget till mer an 10 mdkr avseende regionaltégsfordon och

1-2 mdkr f6r den upphandlade rikstrafiken. Fordonsparkens fornyelse kan inte klaras av
aktorerna, dvs trafikhuvudmannen, SJ och de privata operatorerna inom ramen for nuvarande
kalkylforutséttningar. De nuvarande entreprenadavtalen pa 1-5 ar skapar en orimlig
restvardesrisk, vilket i sin tur kan innebéra att nodvandiga investeringar i materiel ¢ kommer till
stand.

Flera propositioner, riksdagsuttalanden, statliga utredningar och intressenter inom omradet har
vid olika tillfallen pekat pa att tillgangen till fordon spelar en avgérande roll for mojligheten att
etablera en val fungerande konkurrens mellan olika operattrer. Som en av utgangspunkterna for
mitt utredningsarbete kan namnas en skrivelse till regeringen fran Svenska L okaltrafikféreningen,
SLTF, Statens Jarnvagar, SJ, och Méardalstrafik AB fran 1998-10-12, bilaga 2.

| skrivelsen ségs bl a: "1 dag saknar sdvé enskilda trafikhuvudmén som SJ och andra operatorer
forutsattningar att galv inforskaffa nddvandiga fordon.” | skrivelsen skisseras ett fordag till
[6sning som innebér bildandet av ett vagnbolag som har statliga garantier for att sakerstélla
bolagets kreditvardighet.



Bristen pa samordning av upphandling av fordon &r ett annat problem som antas 6ka
investeringskostnaderna avsevért. Samlade upphandlingar utgaende frén gemensamma tekniska
specifikationer borde kunna ge avsevéarda besparingar. Aven frégan om ansvaret for
reservdelshalining maste fa en annan [6sning an den nuvarande, dar i praktiken SJi dladelar stér
for hantering och erbjudande till operatdrerna for alla jarnvagsfordon, oavsett &gande eller
nyttjande.

Ett ytterligare problem i konkurrenshanseende & upphandlingen av underhdll, som inte heller kan
sigas fungera marknadsméssigt i alla delar. Aven hér borde stora kostnadsbesparingar vara
mdjliga. SLTF har gjort en beddomning av mdjliga kostnadsbesparingar som en foljd av
stordriftsfordelar vid gemensam upphandling och férvaltning:

Investering 10-15%
Tungt underhdl  15-20 %
L&t underhall 5-10 %
Reservdelar 10-15 %

Administration 5-10%
Siffrorna bekréftas av internationella erfarenheter

Det har gjorts mycket storainvesteringar i jarnvagsnéatet under de senaste aren, vilket borde
mojliggora en okad persontrafik pajarnvag, men bristen pa en fungerande konkurrens och
marknad &r starkt hdmmande for en offensiv satsning pa bra trafiklosningar.

4. Mina beddmningar.

Det problem som under lang tid blockerat en [6sning av fordonsfragan &r den naturliga
ovilligheten hos de inblandade intressenterna att ta pa sig restvéardesrisken for fordonen. Den har
darfor skickats runt i ett Svarte-Petter-spel mellan staten, trafikhuvudméannen och de olika
operatérerna. Om man skulle kunna eliminera risken genom att attrahera privat kapital fran
finansmarknaden, ett gemensamt &gande av materielen av trafikhuvudmaén och staten, skulle
problemet kunna fa en dutgiltig [6sning.

| direktiven till utredningen betonas att jag bor forsoka finna ldsningar utan statens medverkan.
Aven om det rent tekniskt & fullt méjligt bedomer jag det som svart att fa igang ett vagnbolag om
inte staten & engagerad, atminstone initialt. Skalen for en statlig medverkan, som de uttalats av
SLTF i en skrivelse till utredningen 1999-05-05, bilaga 3, och som jag instémmer i, & bl a
foljande.

Ett vagnbolag bor inte ha ndgon koppling till operatorer och fordonstillverkare, vilket reducerar
den tankbara kretsen av agare. SLTF tror inte att det & sikert att ett vagnbolag kommer till stand
utan ett aktivt engagemang fran statens sida. Man pekar t ex pa att forutséttningarna for ett
vagnbolags verksamhet styrs av ekonomiska och politiska forutséttningar som regleras pa den
statliga nivan, sasom banavgifter och annan beskattning, statsbidrag, avregleringar och dgandet av
SJ samt andra transportpolitiska bedut. SLTF menar att trafikhuvudmannen skulle kénna en 6kad
trygghet om staten & med i vagnbolaget som &gare. Man tror ocksa att staten kan spela en aktiv
roll nér det géler standardiseringen av fordon.

Jag tror att man maste finna en kompromiss mellan olika standpunkter for att kunna ga vidare.
Det innebér att inblandade intressenter far acceptera en [6sning som for dem inte &r den helt



efterstravansvarda. Trafikhuvudmannen kan fa acceptera att de g far en statlig garanti och staten
kan behtvavaramed i ett vagnbolag som &gare, &ven om man inte anser att det & en primér
statlig uppgift.

4.1 Statlig garanti eller agande.

| skrivelsen frén SLTF, SJ och Mélab har det foredagits att staten skall medverka med en garanti
for att sdkerstéllatillkomsten av ett vagnbolag. Man menar att det bl a skulle ge lagre
kapitalkostnader och 6kad trygghet for de inblandade parterna. Jag tycker att det & oléampligt
med en garanti av fleraskal. Det framsta & att det inte & nodvandigt med en statlig garanti for att
|ana kapital och att det inte ger lagre kostnader. Jag har haft 6verlaggningar med aktorer pa
finansmarknaden som redan &r aktiva pa den svenska jarnvagsmarknaden och de framfor att det
inte & nodvandigt eller ger formanligare villkor med en statlig garanti. Ett ytterligare skal &r att
det formodligen &r svart att faigenom ett beslut om garantier eftersom det uppfattas som osakert
vad garantin egentligen innebar och kan resulterai for ataganden.

Det & darfor béttre att staten gar in som &gare, aminstone i ett initialskede. Aktiekapitalet for
Statens del bor utgdras av apportegendom i form av den materiel som &gs av SJ och utnyttjasi
den upphandlade trafiken. SJbor fa full kompensation for marknadsvéardet av apportegendomen,
men av konkurrensskal inte forvalta statens aktier, eftersom de & en operat6r bland flera andra.

4.2 Konkurrens- och marknadsfragor.

Avregleringen av jarnvagsmarknaden kan inte astadkommas sa att en fullt ut fungerande marknad
uppnas omedelbart. Det kravs flera olika delbeslut och en successiv utveckling for att uppna dessa
mal. En av pusselbitarna &r tillgangen till fordon for olika typer av operatorer. Det ar lampligt att
utforma ett eller flera vagnbolag sa att verksamheten pa sikt kan ta ytterligare steg mot en
fullstandig marknadsl6sning med privata delégare och en eventuell borsnotering.

5. Minafordag

Jag foredér att ett vagnbolag bildas med trafikhuvudmannen och staten som delégare i enlighet
med det mer utvecklade fordaget i avsnitt 8. Om det visar sig mojligt med hansyn till
verksamhetens omfattning bor det provas om det &r lampligt att bilda tva vagnbolag for att pa
langre sikt skapa en reell konkurrens mellan bolagen, annars far man borja med ett.

Vagnbolaget skall samordna anskaffning och finansiering av jarnvagsfordon och hyra ut dem till
operatorer. Bolaget skall &ven ansvara for tyngre underhall, forsakringar samt lager av viktiga
reservdelar. Den Overgripande strukturen redovisasi bilaga 5.

Uthyrningen skall ske utan restvardesaviosning. Staten skall inte garantera verksamheten i
bolaget.

V agnbolagets egna kapital skall utgoras av apportegendom fran trafikhuvudmannen och staten
(SJ). Apportvarden utover erforderligt aktiekapital dterbetalastill THM och staten eller nyttjasi
bolaget som eget kapital.

For SJsdel skall ingdi forstahand den materiel som anvénds i den upphandlade trafiken, men
om SJ onskar skall &ven annan materiel kunnatas om hand av vagnbolaget.



Endast rullande materiel som bolaget vill ta ansvar for skall ingai den apporterade egendomen.
Agandet i bolaget bor st&i proportion till trafikstorleken eller den apporterade egendomen. SJ
skall erséttas for marknadsvardet av den materiel som Gverlates till bolaget.

Vagnbolaget skall ta de kommersiella riskerna och ombesorja upphandling av den externa
finansieringen av verksamheten.

Vid starten skall bolaget 6verta |6pande fordonsavtal och upprétta nya avta vid nya kontrak.
Bolagets prissattning vid uthyrning skall técka kapitalkostnaden och avkastning, samt innehdllaen
yield for téckande av bolagets kostnader och falla med materielens stigande alder.

For att |6sa detaljfragornai samband med bildandet av vagnbolaget & det nddvandigt med
forhandlingar mellan parterna for att bl a komma dverens om vilken materiel som skall ingdi
bolagets verksamhet, sittarétt varderingar av materiel, dgarandelar i bolaget etc. Jag foredar att
man darfor snarast paborjar Gverlaggningar om ett konsortialavtal. Det & endast pa det viset de
aterstaende detaljerna infor bildandet av vagnbolaget kan losas.

5.1 Exempel pa apporteffekt for staten

Statens/SJs materialinnehav (for upphandlad trafik) antas ha ett bokfort varde i SJ (dvs staten) om
100 mkr vid apportbedlutet.

Apporten som staten/SJ sdlunda beslutat apporteratill vagnbolaget varderastill ett
marknadsvarde motsvarande kronor 150 miljoner.

Statens andel av vagnbolagets egna kapital har berdknats till 75 mkr.

Statens apportvarde om 150 mkr blir da fordelat som foljer,

- staten erhdller aktier i vagnbolaget till ett varde av 75 mkr

+ forlagslanebevis pa 75 mkr I16pande till en mellan parterna 6verenskommen ranta och paen
likaledes 6verenskommen I6ptid. Staten kan alternativt nar som helst begéra och erhdllainlésen av
forlagslanet fran vagnbolaget.

Om Staten/SJ har ett bokfort varde pa apportegendomen om 100 mkr sker bokféringsmassigt
genom att anlaggningar — rullande materiel kreditbokas med 100 mkr samt att tillgangar som
aktieinnehav och fordringar debiteras med 75 + 75 = 150 mkr.

En vinst uppstar genom ovanstaende transaktioner som antingen omedelbart kan krediteras
resultatrakningen eller disponeras pa annat sétt inom balansrakningen eller utdelas till statskassan.
Dennavinst blir i exemplet 50 mkr.

Fordelningen inom statsverket avser forhallandet affarsverket Statens Jarnvagar och staten i form
av Néaringsdepartementet. Om aktierna kvarligger i SJs balansrékning blir effekteni SJs
balansrékning antingen helt balanserad neutral (om ”&garen” tar ut vinsten som utdelning) eller att
transaktionens dverskott kvarbliver som resultatford i SJeller pa nagot annat sétt disponerad i
SJs redovisning.

Skulle det bedlutas att aktierna skall administreras av annan, t ex Naringsdepartementet, kan SJ
stélla aktiernaftill férfogande och ha dem kvar i sin balansrakning.

Regeringen kan ocksa besluta att SJ 6verlamnar aktierna till dem (Néringsdepartementet) for ett



pris som tar hansyn till dvervardet i affaren. Priset skulle i exemplet bli 25 mkr inkluderande
affarens vingt. Om SJ skall balanseras fullt ut maste de ocksa erhdlla forlagslanefordran pa 75 mkr.

Staten fristéller i exemplet 100 mkr for annan anvandning.

5.2 Aktiedgaresrisk i samband med Vagnbolaget

Den risk som aktiedgare I6per i samband med vagnbolaget/en & begréansad till insatt kapital. Skal
till att vagnbolaget skulle komma pa obestand, d v s g |6pande kunna betala sina utgifter, beror pa
uteblivna kontrakt med THM med anledning av minskad jarnvagstrafik eller att kunder g |6pande
betalar sina avgifter till vagnbolaget. | det fall obestand uppstar beroende pa THMs eller statliga
bedut att minska jarnvagstrafiken bor den instans som beslutar om dettatamed i sina
neddragningskostnader kostnader for i fortid avstélld vagnmateriel och dérigenom tacka
vagnbolagets forluster tills problemet 16sts.

Om hyresman g betalar enligt uppgjord dverenskommelse och darigenom férorsakar vagnbolaget
ekonomisk skada bor aktiedgaravtalet och det enskilda hyresavtalet ha bestammelser for péfoljder
for sidana handelser. Initialt utgor de alra storsta delen av kunderna antingen THM eller
rikstrafiken. Agarna foresl&s utgoras av THM och staten vilket borgar for ett solidariskt
upptrédande mot det gemensamagda vagnbolaget/en.

Risktagare utgores vidare av bolagets finansiarer som bar en del av restvéardesrisken.
6. Alternativ till den foreslagna lGsningen.

| direktiven sags att jag skall belysa olika alternativ till 16sning av fordonsforsorjningen. Det mest
naraliggande aternativet, som ocksa tillgodoser ett annat krav i direktiven om en I6sning utan
statlig medverkan, &r att man bildar ett vagnbolag i enlighet med mitt férdag i avsnitt 8, men
enbart med trafikhuvudmannen som &gare.

6.1 Enbart trafikhuvudménnen som &gare

Som jag redan tidigare papekat skulle det rent tekniskt vara mojligt att uppna en l6sning dar bara
THM & &gare av bolaget. Vid de kontakter jag haft, bl a med potentiella langivare till ett
vagnbolag, har det framkommit att Iangivarna inte anser att det & en nodvandig forutséttning for
deras finansiering att staten & deldgare i bolaget. De anser inte heller att det skulle bli lagre
kostnader om staten gar in som en garant i nagon form. Finansiarerna menar att
trafikhuvudmannens medverkan &r fullt tillrécklig genom att trafiken som bedrivs pa jarnvég
kommer att behdvasi framtiden och att THM genom sitt agande av bolaget utgor en tillrécklig
garanti for att nyttjandet av fordonen skall fungera. Det skulle darfor ga att bilda ett vagnbolag
utan statens medverkan om man enbart beaktar dessa aspekter. Apporteffekten for
trafikhuvudmannen blir densamma som anges i exemplet for stateni 5.1.

6.2 Langre avtalsperioder

Det andra alternativet som aterstér skulle vara att erbjuda sa langa avtal med operatérernai
upphandlingarna att de gélva skulle vara beredda att sta for restvardesrisken. | Storbritannien har



man erbjudit 15- ariga kontrakt i de fall nér operatoren sjalv investerar i ny materiel. Vid kontakt
med svenska privata operatorer har det angivits 15 — 20 & som en nddvandig avtalstid.

Det finns flera skdl som talar emot sa langa avtalstider. Lagen om Offentlig Upphandling anger att
avtalstider normalt skall vara 1-2 &. Namnden for Offentlig Upphandling anser att man i
undantagsfall kan ha 4-5-&riga avtal nar det réder sérskilda omstandigheter. EU forordar maximalt
5-driga avtal, vilket utredningen om Rikstrafiken instammer i. Vid alltfér |anga avtalsperioder blir
det mycket svart, for att inte siga omajligt, att fa med produktivitetsutvecklingen i avtalen.

6.3 Fordonstillverkares medverkan

Man kan &ven tanka sig att fordonstillverkare och operatdrer gar samman i bolag pa det sétt som
skett i Transitio AB. Jag anser att konkurrensskdl att varje I16sning dér en fordonstillverkare &r
delégarei ett fordonsbolag tillsammans med operatdrer & en oldmplig 16sning, och darfor bor
undvikas. En renodling av olika aktorers roller & nodvandig nér man gar fran en reglerad
marknad till en marknadsldsning.

7. Erfarenheter fran andra lander.

| manga jamforbara lander i Vasteuropa drivs jarnvagen fortfarande som ett statligt monopol och
frégan om en mer marknadsméssig vagnforsorjning nar det galler persontrafik har darfor inte
aktualiserats. Storbritannien & det enda land som genomfért en omfattande avreglering av
jarnvégstrafiken och i direktiven till min utredning anges att jag skall studera erfarenheterna av
den brittiska reformen. Utredningen genomforde darfor en studieresatill London och tréffade
representanter for ett trafikforetag, Train Operating Company, Thameslink, ett vagnbolag, Rolling
Stock Company, Porterbrooke och tva finansféretag, Warburg Dillon Read och New Boston
Partners.

7. 1 Erfarenheter fran Storbritannien.

Den engelska jarnvégen — British Rail — privatiserades under perioden 1993-1997. Det gamla
jarnvégsforetaget upphorde att existera och ersattes med en helt ny struktur :

OPRAF — Office of Rail Passenger Franchising — gavs uppgiften att upphandla trafik antingen
genom att ge bidrag till den som & beredd att driva olénsam trafik till Iagsta kostnad eller ta emot
erséttning fran den som & beredd att betala mest for att drivatrafik i en vissregion. 25
jarnvagsforetag — Train Operating Companies, TOCs, driver nu trafik i enlighet med mycket
detaljerade specifikationer rérande priser, tidhallning, service etc. Franchisingkontrakten &r
antingen pa su & om gamla fordon utnyttjas eller 15 ar om trafikforetaget skaffat nya fordon .
Sékerheten Overvakas av en sarskild myndighet — The Health and Safety Executive’s (HSE) HM
Railway Inspectorate.

Railtrack &r ett privat borsnoterat foretag som ager och underhdller infrastrukturen i form av
bannétet, signalsystemet samt de storre jarnvagsstationerna. Det far inkomster fran passagerar-
och fraktjarnvagsforetagen i enlighet med avtal som godkantsav den dvervakande myndigheten -
the Rail Regulator, vars uppgifter bl a & foljande:

tillvarata intresset for nyttjarna av jarnvéagen

frdmja anvandningen av jarnvagen som transportmedel

beframja konkurrensen inom jarnvagsomradet

framja samverkan mellan jarnvagsforetagen sa att jarnvagsnétverket fungerar



- gedefdretag som & verksamma inom jarnvagen planeringsforutsattningar.

Det finns tre foretag som tillhandahaller jarnvagsfordon — Rolling Stock Companies, ROSCOs.
British Rails material 6verfordestill dessa fran borjan statliga foretag, vars foretagsedningar
sedermera kopte foretagen och sdlde dem vidare till ett betydligt hogre pris. Tva av foretagen ags
idag av banker och ett av ett trafikforetag, Stagecoach.

Foretagen Overtog totalt cirka 10.000 befintliga fordon med ungefér samma varde for vart och ett
av dem.

TOCs & tvingade att hyra vagnar fran ROSCOs. Avtalstiderna &r lika langa som
franchisingkontrakten. ROSCOs svarar for det tunga underhdllet, &ger betydelsfulla reservdelar
och forsakrar fordonen.

Under de senaste aren, bl aefter Labours regeringsovertagande fran Conservatives, har den
brittiska privatiseringsreformen utvérderats. Dessa utvérderingar konstaterar att det &r for tidigt
att falandgot sakert omdome om effekterna av reformen. Labour, som var mycket kritiskatill
reformen vid dess genomférande, har dock inte fattat nagot beslut om att rivaupp lagen om
avreglering av jarnvagen.

7.1.1 Skillnader mellan Sverige och Storbrittanien

Det brittiska exemplet nar det galler fordonsforsorjningen ar svart att overforatill svenska
forhallanden eftersom forutséttningarna ar helt olika. En vésentlig skillnad &r storleken pa
marknaden och en annan & " nedldggningen ” av British Rail, som mdjliggjorde en
forutsattnings s prévning av nyttjandet av alla befintliga fordon. En annan skillnad &r de langa
avtalsperioderna 7-15 ar, som skiljer sig avsevart fran de normalai Sverige 1-5 &r. En ytterligare
skillnad &r de svenska Trafikhuvudmannen som har ansvar for den regionala trafiken. Nagot
motsvarande finns inte pa den brittiska marknaden.

7.1.2 Slutsatser av brittiska reformen

Nagra viktiga iakttagelser &r intressanta att notera. Resandet har 6kat ca 25 % sedan reformen
genomfordes och statens kostnader for trafiken minskar, och kommer att minska avsevart under
franchisingperioderna, under forutséttning att kraven i kontrakten kan uppfyllas. Man ser en
utveckling av vagnbolagens verksamhet sdtillvida att, aminstone Porterbrook, har som affarsidé
att skéta mer av underhdllet och att darmed operatorerna renodlar sin roll. Man var ocksa
optimistisk nér det gallde forutsattningarna for nyinvesteringar i vagnar i framtiden.

For min del tror jag att det & svart att kopiera den engelska modellen p g a skillnadernai
forutsattningarna, men det & angeléget att noggrant folja den brittiska utvecklingen for att ta
tillvara erfarenheterna, framforallt nér franchisingkontrakten skall omférhandlas.

7.1.3 Finansbolagens syn pa finansieringsfragorna

Finansbolagen meddelade att persontagmarknaden blir altmer intressant for deras del i takt med
att avregleringar kommer paolika hall i varlden. Bolagen &r redan aktiva pa den svenska
marknaden sdval nar det galler person- som godsvagnar. De menade att ett svenskt vagnbolag
skulle kunna finansiera sin verksamhet med den befintliga trafiken som garanti och att det inte var
nodvandigt att staten gick in, vare sig med garantier eller som &gare. Statens eventuella
engagemang skulle dérmed inte paverka kostnaden for finansieringen.
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8 Fordonsforsorjning for jarnvagsomradet — ett konkret fordag

Jag foreddr att ett eller flera vagnbolag bildas for att hyra ut 6nskade fordon till enskilda
operatorer med for dem lagsta mojliga kostnad och risk. Vagnbolagets uppgifter skall innefatta
anskaffning och uthyrning av fordon, tyngre underhall, forsakringar samt finansiering m m. Vissa
av dessa uppgifter avser moment som forstéarker och garanterar materielets kontinuerliga kvalitet
och substansvérde medan andra utgors av finansieringsinnovativa inslag och anléggningdogistik.

Den tekniska upphandlingen blir sannolikt ocksa mer effektiv genom en samordning. Den kan ske
genom vid inkOpshehov akut sammansatta grupper fran aktorer och entreprenadgivare eller att
nagon av de storre aktorerna leder och vid tillfalet skapar en samordning for det speciella
inkOpet.

De framgangsfaktorer som vi identifierat kan sasmmanfattas pa foljande sétt:
Gemensam syn p&

- standardisering av vagnmateriel med bibehallen enskild konkurrensfordel,
- att kostnadseffektivitet uppstar genom gemensam finansiering,

- fordelen med centralt ansvar for tyngre underhall samt

— samordning av restvarderisker och riskspridning

Fragan om teknisk samordning i samband med anskaffningar av nytt materiel borde l6sasi en
sarskild ordning med en dverenskommelse mellan aktuella parter dér den som samordnar de
finansiella tjansterna & en sjalvskriven part. Nagon speciell association fér denna aktivitet &r
sannolikt inte nddvandig. Under ett uppkopsforfarande kan den som ansvarar for finansieringen av
materielet administrativt samordna projektet i fraga och darmed ges en tidig mojlighet till
arrangerandet av det finansiella upplagget. Fordag till dverenskommelse foredas framtagen av
representanter fran trafikhuvudmannen samt den finansiellt samordnande parten, d v s
vagnbolaget.

8.1 Samordnad finansiering

Den viktigaste faktorn for att uppna balans mellan entreprenadkontraktens [6ptider och
materielets ekonomiska livdangd, framfor allt kassaflodesmassigt, ar att skapa en for branschen
speciell Gverliggande verksamhet for hantering av utnyttjande, finansiering och ansvar for
vagnmaterielets véarde och det tunga underhdllet. Det senare utgor ett av kraven for att
upprétthalla vardet av vagnmaterielet och trovéardigheten for 6vertaligt materiels kvalitet.

Verksamheten for hantering av finansiering bor samordnas med ansvaret for uthyrning av
vagnmaterielet till trafikhuvudmannen eller Rikstrafiken. Erbjudandet kommer att ske genom
uthyrning av rullande materiel som skall kunna ske pa ett sétt som sammanfaller med
entreprenadavtalet vad avser langd och betalningsfluktuationer m m samt att hyrestiden inte
omfattar restvardesavlosning. Vagnsbolaget borde ocksa fa ansvaret att hela tiden logistiskt
optimera och planera anvandandet av kommande aterlamnanden och att &ven kunna avyttra eller
uthyratill andra an den initialt avtalade kundkretsen.

Verksamheten maste redan initialt vara organiserad s att ett positivt kassafléde finns vilket
skapar forutséttning for en fungerande operativ verksamhet redan fran dag ett.
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Verksamheten bor uppréttas i form av ett vagnbolag dar kapitalet i form av eget kapital samt
forlagslan utgors av apporterad egendom samt att rérelsen startar genom att hyror och eventuellt
andraintakter inflyter fran start. Detta vagnbolag behtver for sin verksamhet en mycket liten stab
av medarbetare men dessa skall dock vara specialister inom omradet.

8.2 Agare, apport mm

Vagnbolag med uthyrningsverksamhet har normalt 1aga soliditetstal. Styrkan i bolagets
betalningsférmaga (och finandiella risk) finnsi forhallandet att det &gda materielet & uthyrt och
ger infloden samt att materielet & av god kvalitet och att aterlamnat materiel har kort
avstallningstid till nasta uthyrning eller avyttring. Tagfordonmaterielet i Sverige bestar f nav en
mangd olika vagnstyper som successivt ombyggts, moderniserats och forsetts med de
kannetecken som respektive operattr eller trafikhuvudman velat visa. Materielet & i behov av
fornyelse men anvands f n utan besvéarande Gvertalighet. Kvaliteten maste betraktas som
tillfredsstéllande vid en internationell jamforelse.

Vagnparken upptar &ven modern materiel dar tag for produktion av typ Kust-Kust, Malar- och
Svealandsbanan m m f n utféres med snabbtagsmateriel. Annan upphandlad trafik i rikstrafiken
kan omfatta nattagsmateriel och | C tégs materiel.

Finansieringen av det befintliga materielet & skiftande men alméant kan ségas att SJs rullande
materiel for persontrafik & finansierat med amerikansk partnerfinansiering och I6per pa
genomsnitt 13 &r. Samtliga finansieringsavtal har avtalade mojligheter till avslut och eller
omforhandling. SJs rullande material for personbefordran & vad avser X2000 materiel helt
finasierad genom leasing-partneravtal men for dvrig utrustning finns olika upplégg inklusive
helagande av staten, SJ. En inventering av hela det gamla bestandets finansiering pagar och kan pa
relativt kort tid avdutas.

Jag anser att en vertikal integration skall undvikas varfor huvudagare i vagnbolaget bor utgoras av
trafikhuvudménnen och i ett initialt skede &ven staten. | ett senare stadium kan andra investerare
inbjudas att i nyemission teckna aktier. Det initiala kapitalinsatsen bor utgdras av apportegendom.
Storleken pa det totala mojliga beloppet kan forst faststéllas efter den inventering av
finansieringstyp som ndmnts ovan.

Vagnbolaget kan och bor klara sig utan statliga garantier. Ovriga aktorer pa finansmarknaden
skall beredas tillfélle att agera genom vagnbolaget for att undvika att en situation med
marknadsdominans uppstar avseende finansieringserbjudanden. Betraffande statens deltagande
kan konstateras att staten genom SJ innehar en stor mangd materid till betydande restvéarden men
att faststélla det exakta bokforda vardet kan forst ske efter att ovan angiven inventering avdutas
och materielet kvalificerats. Statens materiel for upphandlad trafik bor helt ingai den
apportegendom som Gverfores till vagnbolaget da materiel av flera kategorier ingar i den trafik
som upphandlas. SJ bor inte administrera statens eventuella &garandel da de utgor en operator av
flera. Om statens sdlunda inapporaterade kapital verstiger statens andel av kapitalet i
vagnbolaget erbjuds staten att fér den 6verskjutande kapitalandelen i stéllet erhdlla rantebérande
forlagsbevis och att forlagsanet 16per under en viss dverenskommen tidsperiod.

8.3 Kontinuerlig kvalitetsniva och tungt underhdll

Frégan om tungt underhall av materiel & en for alla parter viktig fréga. Vagnbolaget skall ha
ansvaret for detta. For att fa det allra basta pris/prestanda bor upphandling av underhallstjanster
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ske frén marknadens aktorer av underhdlistjanster. For narvarande tillhandahdlls dessa tjanster av
SJoch Adtranz Vid sidan av dessa finnsi Sverige ett antal privatégda mindre underhdllsverkstader
som kan utféra tungt underhall.

8.4 Gemensam hantering av restvardesrisker mm

Trafikhuvudmannens alternativ att finansiera anskaffning av rullande materiel utgorsi dagsléget av
att galv forvéarva detta genom leasing eller direkt ur egen kassa. Detta innebér att
trafikhuvudmannen béar den fulla ekonomiska risken for fordonets restvérde Gver tiden. Genom en
successivt 6kad standardisering av fordonsparken, gemensamt inflytande i anskaffningar och att
altid liggai basta finansieringsalternativ kan vagnbolaget erbjuda trafikhuvudman tillgang till
rullande materiel som bidrar till reducering av trafikkostnader och utgor ett instrument for
bibehdllande av restvarden 6ver materielets ekonomiska livdangd. Den ekonomiska risken for
fordonet reduceras ytterligare genom vagnbolagets portfolj av hyresavtal med trafikhuvudman
som dessutom kan forstérkas av égargarantier. Vagnbolagets egna kapital och de yttre
leasegivarnas risk samt pantforskrivna hyresfléden &r ytterligare moment for vagnbolaget att inga
hyresavtal utan tackande av restvarden. En fungerande andrahandsmarknad for fordonen kan
upprétthallas genom vagnbolaget.

Exempel pafordelning av risktagande i % av kapitaliserat atagande:

Eget Kapital Finansiell leasegivare Pantforskrivning av inkommande
betalningsfloden
5% materiel 10 %

Det bor konstateras att nagon omfattande garantigivning enligt ovan g kommer att bli aktuell
8.5 Vagnbolaget

Den naturliga &gargruppen utgors initialt av trafikhuvudmannen da de har ansvar for den regionala
jarnvagstrafiken. Aven Staten bor blir delégare, dels genom dessinitialainsats i form av
apportegendom men aven dess roll som upphandlare av trafik med korta entreprenadavtal.
Fordelning av garskapet kan ske genom den relativa storlek som trafikhuvudmannen och Staten
har inom den totala regionala trafiken och den upphandlade rikstrafiken eller genom dess del av
hyres- dtaganden initialt + uppskattning for 8 & framover. Det initiadla egna kapitalet skapas
genom apport-insats av rullande materiel efter objektiv vardering. Tillkommande eget kapital for
uppfyllande av kapitalbas sker genom inbetalning av kapital vid tecknande av hyresavtal avseende
nyanskaffad materiel.

Vid bildandet av vagnbolaget bor en konsortial-6verenskommelse mellan de blivande &garna,
trafikhuvudménnen och staten uppréttas dar alla forutséttningarna anges. |1 samband med detta
utses en interimsledning for vagnbolaget under bildande. Dessa personer genomfor stiftandet
enligt en i konsortialéverenskommelsen accepterad budget for detta arbete. Vid bildandet av
vagnsbolaget berdknas vérdet av den apportegendom som de blivande dgarna &mnar apporterain
som aktiekapital samtidigt som hyresavtal uppréttas for det vagnmateriel som trafikhuvudméannen
nyttjar. Endast vagnmateriel som nyttjas dger ingd som apport i detta sammanhang. Langden pa
hyresavtalen liksom dess stadganden bor ha angivits i konsortialéverenskommelsen som ocksa bor
omfatta aktiedgaravtalet. Skulle ndgon &gares apport bli stérre dn den del som den
relationsmassigt bor ha, uppréttas en 6verenskommelse om forlagslan mellan vagnbolaget och
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agaren. Skulle &gares apport bli mindre &n den del som den relationsméssigt bor ha inbetalar
agaren skillnaden kontant till vagnbolaget och erhdller aktier &ven for denna del. Regler for
eventuell rénta och 16ptid skall ha 6verenskommits i konsortialGverenskommelsen. Forlagsbevisen
skall p& anfordran inlésas av vagnbolaget. Overenskommelse om regler for aktiedverldtelser och
hembudsbestammelser skall intagas i aktiedgaravtalet.

| ett senare skede nar vagnbolaget okat i omfattning Gver tiden samt fétt en bredare kundbas kan
intresse foreligga fran andra aktorer att gain som dgare. Dessa aktorer kan vara savél finandella
aktorer som industriella aktorer och &ven de med verksamheter i utlandet.

Den generiska modellen for finansieringen av vagnbolaget redovisasi bilaga 6.

Strukturen avser ett vagnbolag som bildas for att agalforvaltalleasingadministrera fordonspark av
gammalt och nytt rullande materiel for regionaltagtrafik och upphandlad tagtrafik.

Vagnbolaget kan sa smaningom ha &ven andra fordon &n vad som ges initialt. Trafikhuvudman
och Staten forutsatts initialt vara huvudagare i vagnbolaget da de med sitt huvudmannaskap
vasentligen kontrollerar verksamheten. En breddning av &garstrukturen bor efterstravas da
verksamheten blir mer balanserad. Trafikhuvudmannen som intréder som égare forutsétts inga
hyresavtal med vagnbolaget.

Vagnbolaget ansvarar for dlt tungt underhall av fordonen och upphandlar detta underhall i
konkurrens mellan olika leveranttrer. Trafikhuvudménnen, SJ eller andra operatdrer som hyr
fordonen skall ansvara for det |&tta underhallet.

Vagnbolaget forutsdttes anskaffa sin rullande materiel dels genom den initialt apporterade
egendomen vilken sdledes &gs av vagnbolaget samt att for nytt och tillkommande materiel fran fall
till fall valja den for totalkostnaden och vagnbolagets kapitaltillgang basta alternativet. Sannolikt
kommer storre delen av tillkommande materiel finansieras genom inhyrning eller
partnerleasefinansiering. Materiel som vid stiftandet av vagnbolaget forhyrs genom leasing eller pa
annat sétt finansieras i former utanfor agarnas anléggningstillgangar skall om parterna sa 6nskar
och nér det & majligt pgat ex avtalshestammelser, kunna 6verforas pa och/eller administreras av
vagnbolaget.

Kapitalbindningen skall minimeras for att erhdlla en béttre kapitalstruktur/-bas samt att
uthyrningspriserna minimeras genom béasta upphandling av finansieringsalternativ och att de
skattemassiga avskrivningarna kan utnyttjas till fullo. V agnbolagets kalkylméssiga
avskrivningstakt skall beraknas for apporterad gammal materiel men att for ny rullande materiel
antas en inhyrning/finansiering dver perioder om totalt 30 ar.

For al nyanskaffning av fordon bor gélla att alla fordon skall kunna anvéndas av flera
trafikhuvudman och SJ. Tillatna variationer skall enbart omfattas av val av textilier, malning, och
installationer av hiljettsystem. Krav om aterstéllande skall dock gélla. Vagnbolaget skall anpassa
sin prisséttning till operatorerna pa ett sétt att restvéarden helatiden foljer forkalkylen. |
sammanhanget maste konstateras att vagnbolaget har ansvar for att finna hyrestagare dver hela
den kalkylerade ekonomiska livdangden. Vagnbolaget stéller i hyresavtalet krav pa forhyraren att
denna atager sig att svara for det |&tta underhdllet och att innehdllet i underhallsitagandet
specificeras i atagandet och vilka verkstader som kan komma att anlitas.
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Vagnbolaget ansvarar fOr att materielet & sakforsakrat. Ansvarsforsakring och sakforsakring for
tilldggsutrustning tecknas och ansvaras for av forhyraren. | konsortialGverenskommelsen skall
definieras vad vagnbolagsbildarna definierar som marknad for vagnbolaget i dagséget och vad
som kan antas framover.

8.6 Ledning av vagnbolaget

Styrelsens sammanséttning skall aterspegla intressenternai vagnbolaget. Princip for detta skall
framgad av aktiedgaravtalet. Vagnbolaget skall ha ett minimum av administration och utgéra en
gemensam resurs for dgarna dminstone initiat. Det dligger den utsedda interimsedningen att ta
ansvar for framtagande av fordlag till afférsplan for vagnbolaget och l&gga ram for bolagets
aktiviteter.

8.7 Hyrestider och avtalsvillkor

Den utsedda interimsledningen skall i samband med att konsortialéverenskommelse ingas lagga
fram fordag for alla underlag for vagnbolagets ataganden och avtalskrav for uthyrning.

| nterimsledningen skall ocksa genomfdra den férsta upphandlingen av tungt underhdll samt om
behdvligt, ansvara for forhandling med befintliga kredit- och leasegivare avseende befintlig
meateriel som skall administreras av vagnbolaget.

8.8 Vagnbolagets omdlutning och prisséttning

V agnbolagets initiala omslutning fran apportegendom kan antagas ligga i skiktet 1,0 — 1,5 mdkr,
vilket indikerar ett initialt eget kapital i form av aktiekapital och forlagsbevis pa upp till samma
belopp. Den som ersattes med forlagsbevis for apporterad egendom kan vélja att hos vagnbolaget
erhdllainlosen av forlagsbevisen.

De prognoser som foreligger om ett investeringsbehov motsvarar ca 10 mdkr de nérmaste fem
aren och kanske ytterligare 4 mdkr strax eller omedelbart darefter. Dettaindikerar vidare att det
egna kapitalet exklusive ansamlade resultat kan beréknas 6ka med 700 — 800 mkr under den
narliggande planeringsperioden. Ett kapitaliserat dtagande om ca 12,5 — 13,0 mdkr kan pa goda
grunder antastill &r 2003.

Betréffande prissdttning bor hyrestagaren betala kapitalkostnader jamte en avkastning som
motsvarar de administrativa kostnaderna plus avsattning for tillvéxt och under tiden definierad
risk. Strukturen for hyresséttning bor konstrueras sa att de avtar med fordonens dlder for att
sakerstdlla att ddre fordon blir rimligt prissattai forhallande till nya fordon. Prisstrukturen skall
analyseras och inga som underlag i den affarsplan som interims- ledningen skall ta fram i samband
med stiftandet av vagnbolaget. Nar vagnbolaget finansierat sig pa marknaden skall férvaltningen
Overtagas av bolaget.

Tidplan for genomférande
Ett genomférande kan ske sa snart de stiftande parterna enats om ett aktiedgaravtal. Detta arbete
kan péborjas med kort varsel. Overforing av materiel och upprattande av hyresavtal kan darefter

genomforas pakort tid. Rimligtvis bor vagnbolaget kunna varai full drift inom 12 ménader fran
genomforandets start.
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