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Till statsradet
Catharina Elmséater-Svard

Regeringen beslutade den 8 maj 2013 att tillkalla en sirskild
utredare med uppdrag att gdéra en Oversyn av jirnvigens
organisation i syfte att ta fram f6rslag till férbittringar som gor att
jirnvigssystemet pd bista sitt moter framtidens krav pd ett
effektivt och héllbart transportsystem. Till sirskild utredare for-
ordnades samma dag ekonomie doktor Gunnar Alexandersson.

Till sakkunniga férordnades frén och med den 4 juli kanslirdden
Ulf Andersson och Christer Pettersson, och till experter kon-
kurrensrdd Stig-Arne Ankner, transportdirektér Karolina Boholm,
ridgivare Ake Hallman, docent Staffan Hultén, jurist Susanne
Karlsson, styrelseledamot Ole Kjoérrefjord, direktér Catherine
Kotake, direktér Ulf Lundin, handliggare Cecilia Martensson, Conny
Strand, styrelseordférande Karin Svensson Smith, t.f. forskningschef
Inge Vierth samt direktér Christel Wiman.

Till huvudsekreterare forordnades Asa Tysklind frén och med
den 5 augusti. Till sekreterare pd deltid férordnades Lars Hellsvik
fran och med den 1 juli.

Utredningen har antagit namnet Utredningen om jirnvigens
organisation.

Hirmed 6verlimnar jag delbetinkandet En enkel till framtiden?
(SOU 2013:83). I delbetinkandet redovisar jag en nuliges-
beskrivning av jirnvigens organisation och en inventering av
problem- och forbittringsomriden, med forslag pd inriktning for
det fortsatta utredningsarbetet.

Stockholm 1 november 2013
Gunnar Alexandersson

/Asa Tysklind
Lars Hellsvik
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Forkortningar och begrepp

Begreppslistan innehdller beteckningar pd aktérer och funktioner
s& som de anvinds i betinkandet. Vissa ytterligare begrepp
forklaras mer ingdende 1 texten, frimst 1 kapitel 2 och 3.

Forkortningar

COTIF Fordrag om internationell jirnvigs-
trafik

ECM Entity in Charge of Maintenance (under-
hillsansvarig enhet)

ERA European Railway Agency (Europeiska
jirnvigsbyran)

ERTMS European Rail Traffic Management
System (ett europeiskt trafikstyrnings-
system for jirnvigstrafik)

SERA Single European Railway Area (ett
gemensamt  europeiskt  jirnvigs-
omride)

TSD Teknisk driftsspecifikation

13
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Aktorer

Trafikorganisator Den som beviljats tillstdnd
(auktorisation) av Transportstyrelsen att
organisera men inte sjilv utféra jirnvigs-
trafik.  Organisatér  anvinds  som
synonymt begrepp.

Jarnvigsforetag Den som beviljats licens eller sirskilt

tillstdnd av Transportstyrelsen for att
utdva jirnvigstrafik (i egen regi eller 4t
annan).

Trafikutivare, trafikoperatér och  tdg-
operatér anvinds som synonyma begrepp
till jirnvigsforetag,

Infrastrukturforvaltare  Som synonyma begrepp anvinds banfor-
valtare och banbillare.

Statliga aktoérer

SJ Det statliga affirsverk som t.o.m. dr 2000
bedrev sivil person- som godstrafik och
ocksd ansvarade for forvaltningen av
jirnvigens fastigheter.

Affirsverket De kvarvarande delarna av SJ som t.o.m.
Statens jarnvigar 2012 forvaltat av SJ ingdngna leasingavtal,
vissa pensionsskulder m.m. Kvarvarande
verksamhet  &verfordes 2013 il

Trafikverket.

Trafikverket Det statliga verk som svarar for
forvaltningen av de statliga jirn-
vagarna.

Transportstyrelsen Sikerhets- och tillsynsmyndighet inom
transportsektorn.

14
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Trafikanalys Myndighet som ansvarar for utvirdering
och analys inom transportomridet.
Myndigheten ansvarar fér att samla in,
sammanstilla och sprida statistik pd
transportomradet.

Jernhusen AB Forvaltare av kommersiellt intressanta
stationsfastigheter  fo6r  persontrafiken
samt vissa terminaler och depder med
tillhérande fastigheter.

S] AB Det heligda statliga bolag som sedan r
2001 bedriver persontrafik pa jirnvig.

Green Cargo AB Det heligda statliga bolag som sedan &r
2001 bedriver godstrafik p4 jirnvig.

Funktioner

Kapacitetstilldelning Foérdelning av tid fér anvindning av
sparkapacitet efter ansdkan frin trafik-
organisatdr, jirnvigsforetag eller infra-
strukturférvaltaren.

Téagplan Ettdrig  plan  som faststills  av
infrastrukturférvaltaren och som anger
hur spirkapaciteten fir anvindas till att
framféra tdg, genomféra banarbeten
eller andra indamail, t.ex. uppstillning
av fordon.

Successiv tilldelning Vid faststillande av tigplan 6verens-
koms endast tider eller tidsspann fér
de platser dir tdget avgir eller stannar
for en aktivitet som behdvs for
transportuppgiften. I detalj faststillda
ligen bestims senare.

Trafikledning Operativ ledning av trafik och andra
aktiviteter pd sparen.
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Sammanfattning

Uppdraget

Utredningens uppdrag idr att gdéra en Oversyn av jirnvigens
organisation, med syfte att ta fram forslag till forbittringar som gor
att jirnvigssystemet pd bista sitt moter framtidens krav pd ett
effektivt och hillbart transportsystem. Oversynen foranleds bl.a. av
riksdagens tillkinnagivande i december 2012 om att en utredning
om jirnvigssystemets organisation bor goras.

Utredningen dr uppdelad 1 tvd steg. Det forsta steget ir att gora
en nuligesbeskrivning av jirnvigens organisation. Det ir denna del
av uppdraget som jag redovisar i detta delbetinkande.

I korthet ska jag 1 nuligesbeskrivningen gora féljande

1. utifrdn en funktionell beskrivning av jirnvigssystemet redogdra
for fordelningen av ansvar och uppgifter,

2. beskriva utvecklingen av jirnvigens organisation sedan 1988,
inklusive motiv f6r beslut och forklaring av begrepp,

3. kartligga EU-ritten pd jirnvigsomridet och utrymmet for
nationella beslut om jirnvigens organisation,

4. inventera och redogéra for potentiella forbittringsomrdden.

Infoér det andra steget 1 utredningen, som ska leda fram till forslag
pa hur jirnvigens organisation kan forbittras, ska jag ocksd limna
rekommendationer fér det fortsatta utredningsarbetet. Utifrdn
dessa och inkomna synpunkter pd delbetinkandet kommer regeringen
att besluta om tilliggsdirektiv till utredningen.
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Arbetssatt

Jag har avsiktligt valt att tolka mitt uppdrag brett i flera
bemirkelser, 1 syfte att inte missa viktiga synpunkter, bdde vad
giller den utveckling som varit och vilka problem som branschen
stdr infér 1 dag (se kapitel 1).

I arbetet med att gora en inventering av potentiella forbittrings-
omriden har jag varit i kontakt med ett stort antal representanter
for olika intressenter, bide 1 samband med konferenser och
enskilda méten. I slutet av augusti anordnade utredningen ocksd en
workshop for detta indamail.

Delbetankandets innehall i korthet

Viktiga begrepp relaterade till av- och omreglering diskuteras och
problematiseras 1 ett sidrskilt kapitel, tillsammans med en
oversiktlig presentation av nigra diskussionsomriden i den veten-
skapliga litteraturen (se kapitel 2). Jag konstaterar bla. att olika
typer av organisationsformer, diribland vertikal och horisontell
separation, och dess effekter fortfarande ir ett aktuellt
diskussionsomrade. Det finns ocksd en utvecklad diskussion kring
mojliga koordineringsproblem pd starkt uppdelade jirnvigs-
marknader.

I delbetinkandet anvinds en schematisk modell av jirnvigs-
systemet for att redogéra for funktioner, aktdrer och deras
ansvarsomrdden 1 den svenska jirnvigssektorn, liksom 1 viss mén
aktdrernas relationer till varandra (se kapitel 3).

I en historisk genomging beskrivs de organisatoriska
forindringarna 1 sektorn sedan mitten av 1980-talet, med vissa
tillbakablickar dven lingre bakit 1 tiden. P3 ett antal omrdden gors
fordjupningar 1 de férindringar som skett och vilka motiv och
overviganden som styrt processen (se kapitel 4).

En viktig del 1 betinkandet ar att klarligga den svenska utveck-
lingen 1 férhéllande till EU:s regelverk och regelutveckling. Dirfor
gors en noggrann genomgang av hur det svenska regelverket och
EU:s regelverk vuxit fram via parallella men inte synkroniserade
processer, iven om det ocksd funnits ett nirmare samspel och
utbyte under vissa perioder (kapitel 5). I en sirskild underlags-
rapport av professor Lars Henriksson utreds vilket handlings-
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utrymme Sverige har for fortsatta organisatoriska férindringar,
inklusive eventuella dterregleringar (se bilaga 3).

I ett kapitel redogér jag f6r marknadsutvecklingen och ett antal
mitbara effekter och erfarenheter som gjorts under den period som
omregleringsprocessen har pigdtt (se kapitel 6). Jag konstaterar att
Sverige sedan 1988 haft en stark tillvixt i jirnvigstrafiken, sirskilt 1
den regionala persontrafiken, och att det i flera andra avseenden
skett betydande forbittringar, exempelvis vad giller produktivitet
och sikerhet. For godstransportképarna har marknadséppningen
inneburit 6kade mojligheter att anvinda tiget till konkurrens-
kraftiga priser. Upphandling av persontrafik i konkurrens har
ménga ginger lett till betydande kostnadsminskningar. Samtidigt
finns det problem med punktligheten, strategisk budgivning i upp-
handlingar och (pd senare dr) forsimrad reshastighet, liksom en del
oroande tendenser i olycksstatistiken. Jag konstaterar att en viktig
del i utvecklingen kan férklaras av de 6kade satsningar som gjorts
pid jirnvigen sedan separeringen av infrastrukturen frin
trafikeringen 1988 och dess indirekta foljdeffekter. I vissa avseenden
ir det dnnu f6r tidigt att virdera effekterna, exempelvis av de senaste
drens utokade marknadséppning i persontrafiken. Dirfor blir det
desto mer angeliget att f6lja de nyintriden som stdr foér dérren
2014, bl.a. pa strickan Stockholm-Géteborg.

Den inventering av problem- och férbittringsomriden som jag
har haft 1 uppdrag att gora, har fitt ta en stor del av betinkandet i
ansprik (se kapitel 7). Ett skil till detta dr bl.a. den goda respons péd
utredningen och mingden av synpunkter som jag fitt frin sektorns
intressenter. Ett stort antal problem- och férbittringsomriden
presenteras dirfor, varav flera ir kopplade till kapacitets- och
kapacitetstilldelningsfrigor. Delvis dr detta féranlett av situationen
infér Tagplan 2014, med flera nya operatdrers trafik att ta hinsyn

till.

Overvaganden och rekommendationer infor fortsatt
utredningsarbete

I samband med det avslutande kapitel som redogér fér mina
overviganden, drar jag vissa slutsatser av det material som utred-
ningen hittills fitt fram (se kapitel 8). Jag konstaterar att det 1 flera
viktiga avseenden inte dr mojligt f6r Sverige att genomféra en
dterreglering 1 jirnvigssektorn. Detta giller bla. den vertikala
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separationen mellan infrastruktur och trafikering, men ocksd den
marknadsoppning som skett 1 person- och godstrafiken. EU:s
regelverk utgdr hinder for detta. I en del andra avseenden ir det
alljimt mojligt att genomféra terregleringar, eller justeringar 1
nuvarande organisationsstrukturer.

Mina &verviganden kring problem- och férbittringsomriden
leder fram till ett antal rekommendationer om vilka typer av
dtgirder jag menar kan vara aktuella att utreda vidare for respektive
problemomride. I en del fall handlar det om &tgirder som sannolikt
bist kan tas om hand av marknadens aktérer, var for sig eller i
samverkan. I andra kan det behovas en bittre tillimpning av
befintliga regelverk. Slutligen kan det ocksd behovas férindringar i
regelverk och/eller organisation.

Den 6vergripande utgdngspunkten ir att de dtgirder som fort-
satt bor utredas ska leda till ett jirnvigssystem som bittre tillgodo-
ser samhillets (medborgarnas) énskemadl i vid bemirkelse genom
att gora det attraktivt for presumtiva resenirer och godstransport-

kunder.

Infor det fortsatta utredningsarbetet 4terger jag nedan mina
rekommendationer, fordelade pd sammanlagt elva sakomriden:

1. Forutsattningar for medborgare och organisationer att
anvanda taget for reseandamal

a) folja effekterna av den nya konkurrenssituationen pd
strickan Stockholm-Géteborg,

b) utreda mojligheten att 3ligga aktdrerna att ansluta sig till
Resplus-systemet och etablera en gemensam portal for
information och biljettférsiljning,

¢) utreda Linkons nuvarande stillning och alternativen till SJ
AB:s dgarskap,

d) studera hur Ridet f6r anvindbarhet och tillginglighet for
funktionsnedsatta kan {3 en forstirke roll.
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2. Forutsattningar for varudagare och transportorganisatérer att
anvinda taget

a) tillsammans med aktérerna pd godstrafikmarknaden utveckla
dtgirdsprogram inom omrdden som férbittrade gingtider,
punktlighet, effektivare ~ marknadsanpassningar ~ och
information,

b) gora en foérdjupad analys av effekterna av avgiftshéjningar
och andra kostnadsférindringar med beaktande av foérhdllanden
inom andra trafikslag,

¢) uppdatering av studier om betydelsen av avstind mellan kund
och spir med beaktande av hur nya kombikoncept kan
ersitta nirhet till spar

3. Marknadstilltradet for tagtrafik

a) fortsatt utvirdera frigan om fordonsférsérjning inom person-
trafiken,

b) analysera utvecklingen av den stor-regionalt organiserade
trafiken, med sirskilt beaktande av effekter f6r resenirer och
parallell, kommersiellt bedriven trafik,

¢) overviga formerna for en stirkt marknadsévervakning,

d) fortsatt studera hur upphandling av tdgtrafik kan férbittras

4. Forutsattningar for trafikorganisatérer och jarnvagsforetag att
fa tillgang till tillaggstjanster

a) overviga inrittandet av en centralt ansvarig planerings-
funktion for jirnvigens behov av fastigheter,

b) éverviga hur en samlad forvaltning av spdr, dvriga terminal-
anliggningar och terminalservice ska organiseras,

¢) utvirdera limpligheten i att inom Jernhusen hilla samman
jirnvigens allminna fastighetsférvaltning med dess aktiva
terminal- och depdférvaltning,
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d)

e)

a)

b)

c)

d)

SOU 2013:83

overviga om delar av Jernhusens terminal- och depiverk-
samhet ska avskiljas f6r att dstadkomma 6kad mangfald och
konkurrens,

overviga hur funktionellt sammanhéllna terminaler dven kan
medge trafikutdvare och fordonsansvariga att sjilva eller via
annan utféra verksamheten.

. Kapacitet och kapacitetstilldelning

med hjilp av tidigare kapacitetsutredningar m.m. fortsatt
analysera hur man med begrinsade insatser 1 infrastrukturen
kan uppni kapacitetsforbittringar. Atgirder p& fordonssidan
bor ocksa beaktas,

analysera férekomsten och innebérden av verenskommelser
om exempelvis medfinansiering av infrastruktur betriffande
ling- eller kortsiktiga kapacitetsutfistelser,

pd nytt Overviga anvindning av  ramavtal for
trafikorganisatdrer respektive jirnvigsforetag,

medverka till att Trafikverket, 1 samarbete med trafik-
organisatdrer och jirnvigsforetag, ser 6ver de prioriterings-
kriterier som anvinds i kapacitetstilldelningsprocessen, samt
utvecklar tdgligesprodukter, kapacitets- och tringselavgifter
och andra ekonomiska styrinstrument.

6. Statistik och uppféljning
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a)

b)

inventera den befintliga statistik och andra uppgifter som
finns hos olika aktérer och hur den kan anvindas,

analysera behovet av statistik fér olika indamal.
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7. Byggande och underhall av infrastrukturen

a) studera utvecklingen av underhillsmarknaden och underhills-
kontrakten,

b) overviga om Trafikverket, for att klara sin roll som
bestillare, dtminstone bér ha egna resurser f6r kinnedom
om och kontroll av anliggningen.

8. Forutsattningar att utvecklas som trafikorganisatorer eller
jarnvagsforetag

a) overviga hur Sverige kan verka for att fortsatt teknisk
standardisering inte leder till en kostnadsdrivande detalj-
reglering,

b) undersoka hur inférandet av ERTMS bor hanteras for att
undvika nya intrideshinder pd marknaden,

c) studera potentialen fér en effektivare fordonsanvindning,
bide vad giller i dag oanvinda fordon och fordon som
anvinds 1 de regionala trafikmyndigheternas verksambhet,

d) organisera ett branschsamarbete kring ett program for kad
ullforlitlighet 1 trafikutdvningen,

e) overviga de statliga foretagens roll och stillning.

9. Reglering och tillsyn

a) Overviga formerna f6r och innehdllet i Transportstyrelsens
tillsyn av sikerheten, samt hur sikerheten beaktas i godkin-
nandeprocessen,

b) utvirdera Transportstyrelsens regulatorfunktion och till-
synen av bl.a. kapacitetstilldelningsprocessen,

¢) 1 samarbete med Regeringskansliet samt berérda myndlg—
heter och aktorer Sverviga hur Sveriges insatser i regel-
utveckling kan stirkas, bl.a. inom EU.
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10. Trafikverkets roller och det strategiska ansvaret i jarnvags-
sektorn

)
b)
)

d)

dverviga incitament for effektivisering av sdvil den externa
som den interna dialogen hos Trafikverket,

overviga organiseringen av funktionerna kapacitetstilldel-
ning och trafikledning,

overviga hur jirnvigens samtliga aktdrer kan motiveras att
delta 1 Trafikverkets strategiska beredningsarbete,

utreda mojligheten att samla strategiskt inriktad jirnvigs-
kompetens och olika former f6r detta.

11. Samordning och samarbete mellan aktdrer
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a)

b)

overviga behovet av fortydliganden av roller och ansvars-
omriden hos sektorns aktérer,

overviga hur sektorns aktdrer kan utveckla formerna for
samarbete, inklusive kommersiella relationer, i syfte att
skapa forutsittningar for effektivisering av  viktiga
funktioner och processer samt fér ett mer hillbart
transportsystem.



1 Inledning och utgangspunkter

1.1 Uppdraget

Mitt uppdrag' dr att gdra en Sversyn av jirnvigens organisation,
med syfte att ta fram forslag till forbittringar som gor att jirnvigs-
systemet pd bista sitt moter framtidens krav pd ett effektivt och
hillbart transportsystem. Oversynen féranleds bla. av riksdagens
tillkinnagivande 1 december 2012 om att en utredning om jirnvigs-
systemets organisation bér géras.” Mina direktiv anger ocksi de
stora organisationsférindringar som skett de senaste 25 &ren som
en viktig bakgrund till uppdraget.

Utredningen idr uppdelad 1 tvd steg. Det forsta steget ir att gora
en nuligesbeskrivning av jirnvigens organisation. Det dr denna del
av uppdraget som jag redovisar i detta delbetinkande. I det andra
steget ska jag gora en analys av och komma med forslag till hur
jirnvigens organisation kan foérbittras. Medan detaljerna for detta
ir beroende av kommande tilliggsdirektiv frin regeringen,
beskriver de ursprungliga direktiven innehdllet nirmare i
uppdragets forsta steg. I korthet ska jag i nuligesbeskrivningen
gora foljande:

1. Utifran en funktionell beskrivning av jirnvigssystemet redogéra
for fordelningen av ansvar och uppgifter

2. Beskriva utvecklingen av jirnvigens organisation sedan 1988,
inklusive motiv f6r beslut och férklaring av begrepp

3. Kartligga EU-ritten pi jirnvigsomridet och utrymmet for
nationella beslut om jirnvigens organisation

4. Inventera och redogéra for potentiella férbittringsomriden.

! Direktiv 2013:46, med tilliggsdirektiv (om férlingd tidsfrist) 2013:88, enligt bilaga 1-2.
22012/13:TU2.
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1.2 Arbetssatt

Uppdraget ska genomforas utdtriktat och 1 kontakt med berérda
myndigheter, regionala och lokala aktérer som kommuner och
landstmg, niringslivet och 6vriga intressenter. Frin forsta borjan
har jag informerat om uppdraget 1 samband med aktuella
konferenser och seminarier, bla. vid Kollektivtrafikdagen 1
Stockholm 14 maj och ”Jirnvigsdagen” i Visby 3 juli. Utredningen
har ocks3 varit representerad vid ett av de samordningsméten som
dgde rum i Stockholm 1 augusti som en del i kapacitetstilldelnings-
processen infér Tdgplan 2014. Jag har ocksd genomfért ett stort
antal bilaterala moten med olika intressenter, pa eget initiativ eller
efter att dessa tagit kontakt med utredningen.

For att sikerstilla att utredningen inte skulle missa viktiga syn-
punkter frin nigon organisation, sirskilt vad giller deluppdraget
att inventera och redogéra for potentiella forbittringsomriden,
bjéd jag in till en heldagsworkshop den 23 augusti. Den samlade
nira 100 deltagare frin hela branschen liksom flera andra
intressenter. Ett antal foérberedda presentationer redovisades vid
workshopen men deltagarna fick ocksd mgjlighet att diskutera
imnen 1 mindre grupper for redovisning efterdt. Workshopen
resulterade i ett stort antal inligg till utredningen, bdde fore, under
och efter sjilva motesdagen. Sirskilda anstringningar har dessutom
gjorts for att efterdt soka upp enskilda organisationer som av olika
anledningar inte kunde medverka.

Tva moéten har under hosten 2013 hillits med en grupp med tvd
sakkunniga samt 13 experter som utsetts att bistd utredningen med
sin kunskap. Sammantaget innebir ovanstiende att jag 1 mitt arbete
haft kontakter med {féljande typer av organisationer och
representanter for olika intressegrupper:

e Resenirer

e Godstransportkopare

o Trafikorganisatérer/upphandlare
o Jirnvigsforetag

o Infrastrukturforvaltare

e Fastighetsforvaltare

o .
e Sparentreprenorer
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o Underhillsforetag

o Tillverkare av fordon och annan materiel
e Vagnbolag

o Sikerhetsgranskare

o Fackliga foretridare

e DPersoner med funktionsnedsittning

o Forskare

e Konsulter

e DPolitiker

Eftersom det inom vissa grupper foreligger stora inbérdes
skillnader mellan olika organisationer och féretag har sirskilda
anstringningar gjorts for att hantera dessa. Som exempel kan
nimnas gruppen transportdrer dir jag har triffat stora och smi
foretag, person- och godstrafikoperatérer, och svil féretag som ir
verksamma 1 dag, dr pd vig att etablera sig eller for tllfillet valt att
std utanfér marknaden.

P3 utredningens hemsida, som funnits tillginglig pa
www.sou.gov.se/jarnvagensorg sedan 1 slutet av augusti 2013, har
arbetet kunnat foéljas. Presentationer och annat material har dir
gjorts tillgingliga fér nedladdning. Hemsidan kommer dven fort-
sittningsvis att vara en viktig kanal foér att informera om utred-
ningens pigiende arbete.

Jag ska enligt direktiven ocksi ta del av svensk och inter-
nationell  forskning och utvecklingsarbete om jirnvigens
organisation. Tidigare utredningar och forskningsrapporter pa
jirnvigsomradet, sivil svenska som utlindska, har dirfér samlats in
till utredningen. Min tidigare forskning och redan upparbetade
kontakter med svenska och internationella forskare har underlittat
arbetet med att f8 en vil underbyggd bild av kunskapsliget.
Dessutom deltog jag i september i den internationella konferens
som fir betraktas som viktigast pd detta forskningsomride,
Conference on Competition and Ownership in Land Passenger
Transport, som 1 sin 13:e upplaga igde rum i Oxford. Konferensen
var ett effektivt sitt ta del av nya relevanta forskningsresultat,
samtidigt som jag fick en dterkoppling frdn andra forskare och
praktiker om liget i Sverige och utredningens specifika frigor. For
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att kunna redogdra for hur den historiska utvecklingen paverkat
konsumenterna, niringslivet och samhillsekonomin, har resultat
och slutsatser frin tidigare gjorda studier i vissa fall ocksd
kompletterats med en del insamlade nyare statistiska uppgifter om
den svenska jirnvigens utveckling.

1.3 Samrad och redovisning

I uppdraget ingdr dven att beakta relevant arbete som pdgir inom
Regeringskansliet och inom EU. Jag har varit i1 kontakt med dem
som for tillfillet arbetar med andra relaterade utredningar, bide
inom Regeringskansliet och pd myndigheter som Trafikanalys och
Riksrevisionen. Arbetet med inforlivandet av det s.k. SERA-
direktivet (2012/34/EU) och de pdgdende férhandlingarna om EU-
kommissionens forslag till fjirde jirnvigspaket har foljes sdrskile
noggrant. For att hantera den del av uppdraget som innebir att
gora en Kkartliggning av EU-ritten pd jirnvigsomridet och
utrymmet for nationella beslut om jirnvigens organisation, har jag
valt att anlita professor Lars Henriksson vid rittsvetenskapliga
institutionen pd Handelshogskolan i Stockholm. Lars Henriksson
har levererat en underlagsrapport till utredningen som &terges 1 sin
helhet i bilaga 3. Ansvaret for bilagan och de bedémningar som
gors dir vilar pd dess forfattare. Av betinkandet framgir hur
rapporten har anvints i utredningens arbete.

For redovisning av den nuligesbeskrivning som foreligger i
detta delbetinkande har utredningen bjudit in till ett remissméte
som dger rum den 18 december i Riksdagens férstakammarsal. Till
detta kallas bla. riksdagens ledaméter och  jirnvigssektorns
intressenter. Utredningen kommer ocksd att presentera betinkandet
vid Transportforum i Linkoéping den 9 januari 2014. Inkomna
synpunkter kommer att beaktas i regeringens tilliggsdirektiv till
nista steg 1 utredningen.

1.4 Tolkning av uppdraget och viktiga
utgangspunkter

Jarnvigssektorns funktion och férmdga att leverera pélitliga
transporttjinster paverkar stora delar av industrin och samhillets
funktioner 1 6vrigt. For minga minniskor och foretag ir en
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fungerande jirnvigstrafik en férutsittning for det dagliga livet och
den egna verksamheten. Det gor ocksd att ett flertal problem som
sektorn har att hantera, bide av temporir och mer ldngsiktig natur,
far stor uppmirksamhet och att forslag till 16sningar tenderar att
komma frin flera olika hill. Jag har i mitt arbete med denna
utredning sett det som angeliget att finga upp och diskutera dessa
problem inom ramen fér den inventering som ska goras av
potentiella  foérbittringsomrdden. I detta forsta skede av
utredningen har det ocksd kints viktigt att gora detta utan att stilla
upp fér minga begrinsningar, 1 syfte att minska risken for att missa
viktiga problemomrdden. Dirfér har jag medvetet valt en bred
ansats for insamlingen av synpunkter och utredningens kontakt-
ytor. Responsen pid detta har ocksd genomgdende varit god.
Utredningens tillkomst och arbetssitt har vilkomnats och minga
av dem jag triffat har uttryckt en férhoppning om att éversynen
ska leda till ett samlat grepp om de problem som behover 16sas for
att sektorn ska fortsitta att utvecklas.

Den breda ansatsen har ocksd inneburit att jag har valt att tolka
begreppet “organisation” i vid mening. Det betyder att utredningen
intresserar sig fér hur jirnvigens olika funktioner ir férdelade pa
olika typer av organisationer, men ocksd fér hur dessa funktioner
och organisationer hinger ithop och samverkar med varandra 1 ett
system. Det innebidr ocksd att fundera kring vilka funktioner som
ir att betrakta som myndighetsutévning och hur ansvaret fér dessa
kan pdverkas av om de organiseras internt eller handlas upp frin
utomstiende aktdrer. Vidare menar jag att det ligger 1 utredningens
uppdrag att ocksd studera hur stora organisationer som t.ex.
Trafikverket internt organiserar sina funktioner och ansvars-
omrdden. Ett viktigt resultat av forindringarna pd jirnvigsomridet
de senaste decennierna har varit en stegvis marknadsdéppning och
avmonopolisering, som inneburit att flera funktioner kommit att
utsittas for konkurrens, antingen 1 ett upphandlingsskede eller mer
kontinuerligt. Organisation handlar hir om pid vilket sitt
konkurrensen kommer till stdnd och vilka grinser som foreligger
for dess tillimpning. Nir det giller den tidsperiod som utredningen
hanterar har jag valt att gd tillbaka till 1985 och ibland dven tidigare
for att £8 med dven forspelet till 1988 ars trafikpolitiska beslut.

Ett nyckelord for utredningen ir effektivitet. Vad menas med en
effektiv jirnvigssektor? Enligt min mening ir jirnvigssektorn
effektiv om den pd ett sikert och resurssndlt sitt levererar vad dess
olika kunder férvintar sig och dirmed skapar virden for dessa.
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Dirmed vill jag ocksd forsoka utgd frin ett kundperspektiv pd
jirnvigens funktion, dven om man inte kan bortse frin att
jirnvigen ocksd uppfyller mer 6vergripande samhilleliga syften och
virden som inte kommer till direkt uttryck frin slutkunderna eller
deras betalningsvilja. For att uppnd en effektiv jirnvigssektor krivs
ocksd att det finns férutsittningar och incitament f6r sektorn att
utvecklas och omsitta nya idéer i fungerande affirsmodeller. Ett
anvindbart om in ndgot slitet uttryck dr drivkraft fér innovation.
P4 en konkurrensutsatt marknad dir kunderna stdr i1 fokus antas
drivkrafterna for sdvil en effektiv anvindning av resurser som till
innovationer vara goda, men det férutsitter att kunderna ir
beredda att utnyttja konkurrensen och att iven andra forutsitt-
ningar for en fungerande konkurrens verkligen féreligger. I vissa
fall kan offentliga styrmedel eller regelsystem bidra till att skapa
dessa forutsdttningar och/eller pdverka aktdrernas beteende i en
viss riktning.

I och med att uppdraget handlar om en &versyn 1 syfte att
foresld forbittringar ligger det 1 sakens natur att utredningen kan
komma fram till att dagens sitt att organisera jirnvigssystemet
behover forindras. Forslag till sidana férindringar kan vara av olika
slag. T vissa fall kan redan befintliga aktérer frivilligt och pd egen
hand bli bittre pd att (t.ex. genom samverkan) [6sa ett identifierat
problem. I andra fall kan det behévas foértydligande incitament eller
direktiv, riktade mot hela eller delar av sektorn, som leder till ett
forindrat arbetssitt. En tredje variant kan vara omorganisation av
vissa viktiga funktioner. Slutligen kan det ocksd krivas dtgirder 1
form av ny eller reviderad lagstiftning. Med tanke pd att de
synpunkter kring jirnvigens funktionssitt som lyfts fram till
utredningen varit av skiftande karaktir och rért sig dver en stor del
av skalan (frdn enstaka detaljer till kirnfunktioner) ir det rimligt
att anta att utredningen 1 sina kommande férslag kan vilja spela
med flera av de olika medel for férindring som stdr till buds,
anpassade efter indamailet. En viktig faktor att ta hinsyn till 1 detta
sammanhang ir ocksd vilket utrymme EU:s regelverk ger for olika
typer av forindringar.

En central framtidsfriga att hantera, men som inte ir i fokus for
just denna utredning, ir vilken relativ roll som jirnvigen kan och
bor spela i ett framtida svenskt transportsystem. I dag betraktas
jirnvigen vanligen som ett forhdllandevis effektivt sitt att
transportera minga minniskor sivil l&nga som medellinga
strickor, liksom stora godsmingder lingre strickor. For vissa
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godstyper ir jirnvigen ibland det enda rimliga alternativet av
kapacitetsskil (t.ex. malm och stdlprodukter) eller av sikerhetsskal.
Jarnvigstransporter ir 1 regel ocksd energieffektiva och har liten
miljopdverkan  vid  sjilva  transporttillfillet.  Samtidigt  ir
investeringar 1 jirnvigens infrastruktur, fordon m.m. ofta mycket
kostsamma, tar ldng tid att genomféra och kan ibland leda till
betydande ingrepp 1 miljén.

Min utgdngspunkt ir att jirnvigen som transportmedel har en
viktig roll att spela i det svenska (och europeiska) transport-
systemet och bor striva efter att nd sin fulla potential genom att i
sig bli mer effektiv och minska sin miljépdverkan. Men huruvida
detta kan eller bor leda till en férindrad relativ betydelse for
jirnvigen 1 den svenska transportsektorn menar jag alltsd ligger
utanfér denna utrednings uppdrag, i vart fall nir det giller att
komma med rekommenderade atgirder. I viss m&n begrinsar detta
ocksd utredningens méojligheter att uttala sig om nivin pd statliga
investeringar 1 jirnvigssektorn, medan det diremot kan vara hogst
relevant att diskutera hur tillgingliga medel anvinds och vad som
paverkar andra aktorers investeringsvilja. En ytterligare avgrins-
ning ir att jag valt att tills vidare inte gd in pd de olika prognoser
som finns f6r sektorns framtida utveckling.

1.5 Betdnkandets disposition

Betinkandet ir strukturerat i dtta kapitel pd f6ljande sitt. Nirmast
foljer ett kapitel dir jag redogor for viktiga begrepp relaterade till
de organisationsférindringar som skett 1 jirnvigssektorn. Jag
presenterar ocksid ndgra viktiga diskussionsomridden 1 den
vetenskapliga litteraturen. I det tredje kapitlet gors en 6versiktlig
beskrivning av jirnvigssystemets funktioner och de aktérer som
hanterar och ansvarar for dessa i Sverige. Direfter kommer ett
kapitel som redogor f6r den historiska utvecklingen vad giller
férindringar 1 jirnvigens organisation, inklusive motiven bakom de
viktigaste forindringarna. Detta kapitel pekar ocksd ut ett antal
trender och utvecklingslinjer, med nigra tillhérande reflektioner. I
kapitel 5 gir jag igenom mer i detalj hur sjilva regelverket har
forindrats 1 Sverige och 1 EU. I detta kapitel reder jag ocksd ut de
rittsliga férutsittningarna (sirskilt ur ett EU-perspektiv) for att
gora forindringar 1 jirnvigssystemets organisation, baserat pd den
tidigare nimnda underlagsrapporten frdn professor Lars
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Henriksson. Kapitel 6 dgnas 4t att redogora f6r sektorns utveckling
och viktiga effekter utifrdn ett antal mitbara variabler, inklusive en
kort jimférelse av internationella erfarenheter. I det sjunde kapitlet
redovisas den inventering som gjorts av problem- och férbittrings-
omrdden, med kopplingar till férdjupade beskrivningar av olika
funktioner och processer 1 Jarnvagssystemet I ett avslutande
kapitel levererar jag slutligen mina samlade bedémningar och
rekommendationer, sirskilt vad giller inriktningen pd det fortsatta
arbetet infor nista steg av utredningen.
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2 Viktiga begrepp och
litteraturdiskussion

2.1 Inledning

I detta kapitel kommer jag att redogora for ett antal viktiga
begrepp som ofta anvinds i beskrivningen av de férindringar som
den svenska jirnvigen gitt igenom sedan slutet av 1980-talet. Jag
tar ocksd upp ett urval av diskussionsomrdden 1 den vetenskapliga
litteraturen pd omrddet och avslutar med en kort internationell

utblick.

2.2 Viktiga begrepp

Det finns ett antal begrepp som ofta anvinds foér att beskriva
forindringarna 1 den svenska jirnvigssektorn: avreglering, marknads-
oppning, liberalisering, omreglering, &terreglering, privatisering,
upphandling m.m. Det finns ocksd anledning att hir diskutera olika
varianter av konkurrensutsittning och upphandlingsformer.’

I sin ursprungliga betydelse avser avreglering att politiker
och/eller lagstiftare genomfor en forenkling av det regelverk som
styr foretags intride och verksamhet pd en given marknad. Ibland
kan det handla om att faktiskt avskaffa vissa regleringar, till
exempel prisregleringar. Det leder di ull ett tillstdnd med firre
regleringar. Avreglering har ocksd ofta kommit att anvindas i en
vidare mening, syftande pid varje regelférindring som sinker
intridesbarriirerna och stimulerar till 6kad konkurrens pi en
marknad. Nir detta hinder i en sektor dir det annars foreligger ett
(ofta offentligt) monopol, kan det vara mer preciserat att tala om
en marknadséppning.

! Delar av avsnittet bygger pi Alexandersson (2011).
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Viktigt att komma ihdg idr att i princip alla marknader kriver
nigon form av spelregler for att fungera. Aven lingtgiende
avregleringar ir dirfér ofta kopplade till inférandet av nya regler
och lagstiftning. Det kan till och med vara si att mer reglering ir
noédvindig for att undvika vissa negativa aspekter av ett dppnare
marknadstilltride och en ©6kad méjlighet till konkurrens. Till
exempel kan det behova fortydligas vad som ir tillitet respektive
inte tilldtet for foretag som har en dominerande stillning. Ibland
anvinds dirfoér begreppet liberalisering i stillet for avreglering. Om
man vill poingtera att det handlar om forindringar i regelverket kan
det vara limpligare att anvinda ordet omreglering i stillet for
avreglering. Ibland vidtas ocksd dtgirder som syftar till att dtergd
tll ett tidigare (striktare) regelverk p8 en marknad som har
liberaliserats. D3 talar man om dterreglering.”

Nira knutet tll avreglering ir begreppet privatisering.
Traditionellt sett menas med detta att staten eller andra offentliga
myndigheter siljer foretag eller tillgdngar till den privata sektorn
och dirmed minskar det offentliga igandet. Exempel frin den
svenska jirnvigssektorn ir forsiljningen av TraffiCare, Unigrid,
Euromaint och Swemaint efter SJ:s bolagisering. Privatisering antas
normalt ocksd innebira att dessa verksamheter kommer att bli
utsatta for marknadskrafterna (iven om det 1 sig kan kriva
kompletterande 4tgirder), men ibland gr monopol frin att vara
offentliga till att bli privata. I Sverige har begreppet privatisering
ocksd anvints 1 samband med introduktionen av wpphandling i
konkurrens eller nir verksamheter liggs ut pd entreprenad, eftersom
det kan leda till ett okat inslag av privata féretag 1 verksamheter
som tidigare dominerats av den offentliga sektorn.” Upphandling i
konkurrens innebir att flera féretag samtidigt bjuds in att limna
anbud pd leverans av en vara eller en tjinst till en offentlig kdpare.
Det féretag vars anbud anses bist vinner upphandlingen och blir
dirmed utsett till leverantér under en given tidsperiod. I strikt
mening kan det vara nigot missvisande att anvinda begreppet
privatisering nir man pratar om upphandling, eftersom det handlar
om att det offentliga kdper varor eller tjinster snarare in siljer ut
verksamheter. Det viktiga att notera ir att en 6kad roll fér den

% En del av dessa begrepp kan litt forvanskas vid éversittning till engelska. Ibland dversitts
omreglering till reregulation, som snarare betyder &terreglering. Omreglering bor hellre
Sversittas till regulatory change.

*Det bor pipekas att det féreligger skillnader mellan upphandling av en allminnyttig
tjinst(t.ex. kollektivtrafik) och upphandling av en tjinst till den egna verksamheten (t.ex.
utférande av underhill av en anliggning).
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privata sektorn kan vara resultatet av flera olika typer av tgirder.
Ibland triffar staten eller andra offentliga kopare mycket ling-
siktiga avtal med den privata sektorn, till exempel om byggande
och/eller drift av en ny vig, jirnvig eller annan infrastruktur. I
sddana sammanhang pratar man ibland om partnerskap mellan den
offentliga och den privata sektorn, eller Offentlig-Privat Samverkan
(OPS).

I jirnvigssektorn har introduktionen av konkurrens mellan
olika trafikoperatorer ofta kretsat kring tvd olika typer, forenklat
beskrivna som konkurrens om spiren eller konkurrens pd spiren. I
det forsta fallet menar man d3 vanligen att konkurrensen dger rum
mellan olika budgivare 1 en upphandling, varefter vinnaren far ett
exklusivt kontrakt. I det andra fallet menar man att det finns ett
oppet tilltride till spdren som ger mojlighet till direkt konkurrens
pd samma stricka mellan olika foretag. Hirnist ska jag diskutera
dessa typer mer 1 detalj och visa att det finns tillfillen nir de nirmar
sig varandra.

Vid upphandling av olika typer av avtal kan man skilja pa tvd
huvudtyper: bruttokontrakt respektive nettokontrakt.* 1 det foérsta
fallet fir den anlitade leverantdéren betalt f6r sina kostnader, men
alla intikter som forknippas med tjinsten (t.ex. biljettintikter)
tillfaller den upphandlande parten. En budgivning handlar di ofta
om vem som kan utféra en viss given tjinst till ligsta kostnad
(inklusive en vinstmarginal for leverantoren). For leverantdren
finns 1 regel ingen anledning att f6rséka 6ka exempelvis resandet
eftersom intdkterna inte tillfaller denne. Den regionala buss- och
tigtrafiken har sedan slutet av 1980-talet oftast upphandlats pd
detta sitt av trafikhuvudmin och numera regionala kollektivtrafik-
myndigheter.

Vid upphandling av nettokontrakt antas istillet leverantdren av
ginsten ocksd ta hand om exempelvis biljettintikterna och den
begirda betalningen utgérs di av nettot mellan kostnaderna och
intikterna. Nir detta ir positivt soker alltsd anbudsgivarna en
ersittning som motsvarar driftunderskottet 1 verksamheten (plus
en vinstmarginal). Nettoavtal har normalt tillimpats i den av staten
upphandlade  jirnvigstrafiken, som tidigare hanterades av
Rikstrafiken och numera ligger inom Trafikverket. I den typen av
avtal kan det alltsd 16na sig for leverantoren att utveckla tjinsten sd
att intdkterna okar. Ibland kan den mojligheten anses vara sd stor

* Relaterade juridiska begrepp ir tiinsteavtal respektive koncessionsavtal, men de ir inte helt
synonyma med bruttokontrakt och nettokontrakt.
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att intikterna férmodas overstiga kostnaderna. D3 innebir upp-
handlingen istillet att den som ir beredd att betala mest for att £a
ett exklusivt avtal vinner budgivningen. I trafiksammanhang har
upphandlingar av den typen varit mycket ovanliga i Sverige. 1998
vann dock Sydvisten ovintat upphandlingen av trafiken pa
Vistkustbanan med ett s.k. nollbud, d.v.s. féretaget begirde ingen
ersittning alls for att {8 kora trafiken. I Storbritannien resulterade
nigra av de ursprungliga upphandlade franchising-avtalen for
tagtrafik 1 kontrakt som innebar att operatéren skulle betala pengar
till staten mot slutet av kontraktsperioden. En blandform mellan
bruttoavtal och nettoavtal ir s.k. incitamentavtal, dir en viss del av
ersittningen till leverantdren dr beroende av hur vil denne
presterar.

Nir det rider konkurrens pa spren, d.v.s. 6ppet tilltride, finns
det 1 praktiken alltid regler vad giller tidpunkter fér in- och
uttride, liksom for tilldelning av kapacitet. Om dessa regler innebir
att det ir mojligt att f4 flerdriga garantier f6r en stor del av den
tillgingliga kapaciteten, d.v.s. att det 1 praktiken dr mojligt att
stinga ute andra foretag, skapas en situation som ir snarlik fallet
med ett upphandlat nettokontrakt dir budgivaren betalar (eller i
vart fall inte begir ndgra bidrag) fér att utfora trafiken.

Oavsett om ett foretag kor enligt ett brutto- eller netto-
kontrakt, kan det befinna sig i direkt konkurrens med ett foretag
som kor enligt ett 6ppet marknadstilltride. Med andra ord nidrmar
sig ibland konkurrens om spiren fallet med konkurrens pd sparen,
sirskilt nir bdda formerna tillimpas parallellt.

Ett fall som ocksd bor nimnas nir det giller trafik som upp-
handlas 4r att betalningen till den utférande operatéren inte
nddvindigtvis behover vara en 1 f6rvig bestimd klumpsumma eller
ett belopp knutet till den utférda volymen. Man kan ocksd knyta
hela eller en del av beloppet till antalet resenirer eller de som
betalar reducerat pris, t.ex. pensionirer och ungdomar. Dirmed kan
en utforare som 1 6vrigt verkar under kommersiella villkor t.ex.
stimuleras till att kéra dven den typen av resenirer med bibehdllna
rabatter. Idag dr detta ett relativt vanligt sitt att pdverka en del av
den i dvrigt kommersiella busstrafiken i Storbritannien.

Ibland sker ingen upphandling i konkurrens utan den offentliga
koparen viljer att direktupphandla ett avtal med en enda utpekad
leverantor, vilket snarast dr en foérhandling mellan tvd parter. I
Sverige dr detta 1 de flesta sammanhang inte tillitet Gver vissa
troskelvirden. Ett sidant exklusivt avtal kan ibland vara férknippat
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med att leverantdren méiste uppvisa en viss prestation for att inte
riskera att bli utsatt for konkurrens. Den regionala SJ-trafiken pd
Milarbanan kan sigas ha tillkommit via en sddan process, ett avtal
som dock antas bli féremal f6r en ny upphandling framéver. I fallet
nir det &verhuvudtaget inte sker nigon upphandling och den
utférande parten ir en del av den upphandlande organisationen
talar man om utférande 1 egen regi. S3 bedrevs exempelvis huvud-
delen av Banverkets sparunderhill tidigare.

2.3 Diskussionsomraden i litteraturen®

Transportsektorn och inte minst jirnvigssektorn har ofta varit 1
fokus for analys och diskussion kring hur foérindrad reglering
skulle kunna bidra till att forbittra sektorns resultat. Detta har gillt
1 sdvil den vetenskapliga litteraturen som 1 politiska diskussioner
och beslut om faktiska regleringsférindringar.

Forekomsten av stordrifisfordelar (economies of scale) 1 jirn-
vigssektorn har varit en &terkommande diskussionspunkt. De
flesta linder 1 FEuropa genomférde nationaliseringar av sina
jirnvigar under forsta halvan av 1900-talet. I jirnvigsbranschen
ansigs det linge att stordriftsférdelar 1 produktion, marknads-
féring, inkdép och samordning innebar att vertikalt integrerade
jirnvigstoretag (d.v.s. att infrastrukturen och trafikeringen bildade
en enhet) definitionsmissigt utgjorde naturliga monopol och
dirmed inte var limpade att utsittas fér konkurrens. Senare har
denna uppfattning utmanats av forestillningen att det ir frimst
jirnvigens (spdr)infrastruktur som har status som naturligt
monopol, vilket ligger till grund fér de reformer som syftat till
vertikal separation av infrastrukturen frin trafikeringen 1 flera
europeiska linder. Det pigir emellertid fortfarande en ihirdig
debatt om foér- och nackdelarna med vertikal separation jimfort
med integration och olika mellanformer. En sidan mellanform ir
den s.k. holdingbolagsmodellen (eller koncernmodellen), dir
infrastrukturfoérvaltaren dr dtminstone bokféringsmissigt separerad
frdn trafikeringen, men med bida enheterna samlade under ett
gemensamt holdingbolag i en koncernstruktur.

Betydelsen av stordriftsfordelar i sjilva jirnvigstrafiken har
ocksd varit foremal for debatt. Analyser har bl.a. visat att det kan
finnas betydande stordriftsférdelar med att 6ka trafiken 1 ett givet

® Detta avsnitt bygger bl.a. pd Alexandersson (2010) och Alexandersson (2011).
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nitverk. Fordelarna handlar om bittre anvindning av stationer,
fordon och arbetskraft nir fler tdg kors 1 ett existerande nitverk,
men till sist dr sddana férdelar uttémda. Nir foretagen blir vildigt
stora blir de svdrare att styra och kontrollera och stordrifts-
nackdelar kan upptrida. Tar man hinsyn till efterfrigerelaterade
faktorer som samordnade tidtabeller och marknadsféring blir
argumentet for stora jirnvigsforetag starkare, men stora foretag
kan & andra sidan ha svdrare att snabbt uppfatta och svara pid
forindringar 1 efterfrigan eller kundernas krav. Vidare kan det
hivdas att det méste finnas incitament till att utnyttja stordrifts-
fordelar hos en jirnvigsorganisation, oavsett om den ir vertikalt
integrerad eller inte. I en monopolstruktur, dir konkurrensen
enbart kommer frin andra transportslag, ir det inte sikert att
sddana incitament blir tillrickligt starka, sirskilt inte om det ir
relative litt att £ 6kade anslag frin en offentlig dgare. Konkurrens
dven frin andra jirnvigsforetag har dirfér 6verlag ansetts som en
viktig forutsittning for att stimulera tll effektivitet. I det
sammanhanget finns ocksi en omfattande litteratur om fér- och
nackdelarna med konkurrens om respektive pd spiren, begrepp
som jag redan redogjort fér ovan, liksom olika upphandlingstyper
och avtalsformer. Vidare har det ofta diskuterats om det ir mojligt
att introducera konkurrens mellan olika operatérer nir en av dessa
samtidigt kontrollerar infrastrukturen. Risk foreligger dd nimligen
att det vertikalt integrerade foretaget diskriminerar andra
operatdrer exempelvis 1 kapacitetstilldelningen. Risken for
diskriminering har talat f6r vertikal separation, men kan 1 princip
motverkas med tydlig reglering pd omrddet och aktiv tillsyn.

Medan de flesta amerikanska jirnvigsféretag kommit att
fokusera helt pd godstrafik (och férblivit vertikalt integrerade), har
de europeiska av olika skil fortsatt att kora bide person- och
godstrafik, ofta med stor tyngdpunkt p& persontrafiken. Detta
foranleder frigan om si kallade samordningsfordelar (economies of
scope) mellan person- och godstrafik pa jirnvig. Aven om de
empiriska studier som finns inte ir helt samstimmiga, finns det
vissa beligg for forekomsten av samordningsnackdelar 1 bla.
Europa och Japan. Detta innebir att person- och godstrafik kan
vinna pd att hillas separerade. D3 talar man om horisontell
separation.

Ett annat omrdde som varit foremdl f6r mycket diskussioner
och péverkat implementeringar av regleringsférindringarna i
jirnvigssektorn ror transaktionskostnader. Vid vertikal separation
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och fortsatt uppdelning av funktioner och verksamheter i separata
organisationer kommer de transaktioner som tidigare hanterades
internt att flyttas till en marknad av kopare och siljare.
Transaktioner ir forknippade med kostnader och detta har
foranlett tvd huvudsakliga (och motstiende) typer av argument i
litteraturen. Det forsta argumentet ir att ett dkat antal grinsytor
leder till fler transaktioner och dirmed ocksd hdgre transaktions-
kostnader. Det motstiende argumentet ir att vertikal och
horisontell separation kan resultera 1 ligre transaktionskostnader
eftersom transaktionerna blir synliggjorda och utsitts fér mark-
nadskrafterna. Vidare har det ibland hivdats att denna trend
forstirks av att modern informationsteknologi gor att ett okat
antal transaktioner blivit littare att hantera. Viktigt att komma ihdg
ir dock att ligre transaktionskostnader vid uppdelade verksamheter
kriver att de utsitts f6r marknadskrafter. En uppdelning av en
verksamhet 1 tvd foretag som sedan enbart handlar med varandra
kan visserligen leda till specialisering, men knappast ligre
transaktionskostnader.

Empiriska studier har ofta kunnat pavisa hogre transaktions-
kostnader pd mer uppdelade marknader, men det har i gengild
ocksd kunnat visas att en samtidigt 6kad konkurrens har kunnat
minska effekten av de 6kade transaktionskostnaderna.

Avslutningsvis har det pa senare &r dykt upp ett annat teoretiskt
begrepp 1 litteraturen, sirskilt rorande effekter av vertikal
separation 1 jirnvigssektorn: misalignment of incentives (se t.ex. van
de Velde m.fl., 2012). Utgdngspunkten ir hir att jirnvigssektorn ir
beroende av koordinerade insatser i bl.a. bana och fordon (genom
det starka beroendeférhdllandet mellan dessa) och att en vertikalt
uppdelad struktur kan gora att infrastrukturhdllare och trafik-
foretag agerar utifrin olika incitament som inte ir koordinerade
med varandra. Ett sitt att hantera detta ir genom att bygga upp en
justerande incitamentsstruktur, t.ex. 1 form av utformningen av
avgifter f6r infrastrukturanvindningen, men det har ibland hivdats
att  detta sillan dir llrickligt. Foérekomsten av  starka
“misalignments” skulle tala f6r att bibehdlla ett vertikalt integrerat
jirnvigsforetag (eller en holdingbolagsmodell) men samtidigt se till
att skapa konkurrens mellan olika operatérer. Ett argument mot
detta ir dock att om konkurrensen leder till att andra féretag in det
integrerade  f&r en  betydande  marknadsandel = kommer
koordineringsproblem likvil att upptrida.
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2.4 Internationell utblick

Som redan antytts har det i minga linder, inte minst i Europa, skett
viktiga regleringsférindringar, bide av nationella skil och p&kallade
av EU. Sverige riknas 1 sammanhanget som ett av pionjirlinderna
pd omridet. I Storbritannien genomfdrdes inom loppet av nigra fa
dr pd 1990-talet en total privatisering av hela jirnvigssektorn,
medan de flesta andra linder 1 Europa har valt att gd mer forsiktigt
fram. Tyskland har valt att 6ppna upp nitet for konkurrens pd
spdren, men har behdllit en holdingbolagsstruktur med statligt
dgande. I flera andra linder har det skett en gradvis introduktion av
upphandling 1 konkurrens.

De erfarenheter som samlas pd detta sitt bidrar till en utvecklad
litteratur och diskussion pd omradet om vad som ir ”best practice”
och hur man kan undvika vissa typer av problem. I ett senare skede
av utredningen kan det vara befogat att nirmare studera
erfarenheterna av organisationsférindringar 1 andra linders jirnvigs-
system och d& kanske 1 forsta hand i form av djupare studier av ett
mindre antal linder med likartad problematik. I det sammanhanget
ir det virt att nimna att en liknande utredning som denna nyligen
genomfoérdes i Storbritannien, under ledning av Sir Roy McNulty
(Department of Transport, 2011) och resulterade i en rad forslag
pa hur man kan komma tillritta med de problem som identifierats 1
det brittiska systemet.
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3 Jarnvagssektorns funktioner och
aktorer

3.1 Inledning

Jirnvigssystemets produktion av transporttjinster kan beskrivas
som en processindustri dir en rad olika funktioner samverkar och
ir direkt beroende av varandra for att systemet ska kunna leverera
sina tjinster till jirnvigens kunder. Systemet ir, med varierande
grad av intensitet dver dygn och geografi, stindigt igdng. Endast
undantagsvis stings vissa processer av helt och héllet, och di ofta
for att exempelvis hantera underhillsitgirder. Parallellt med den
dagliga operativa driften sker en l6pande planering av kort- och
lingsiktiga férindringar i systemet och av vilka investeringar och
andra insatser som behdver goras for att dstadkomma dessa. Detta
gor inte nodvindigtvis jirnvigssystemet unikt 1 termer av
komplexitet, men jimférelsen med en processindustri kan ge
insikter 1 hur planering och utférande av olika processer bor gi till
for att skapa en robust leverans.

Ett sitt att Oversiktligt beskriva den svenska jirnvigens
organisation ir att forst visa vilka funktioner som ett jirnvigs-
system typiskt sett innefattar, och direfter hur dessa funktioner
fordelats mellan olika aktorer 1 Sverige. Syftet med detta kapitel dr
att presentera en sidan Oversikt, inklusive de funktioner och
ansvarsomrdden som kan relateras till sektorns reglering och olika
former av statlig intervention. I senare kapitel foérdjupas beskriv-
ningen 1 vissa delar for att visa hur olika funktioner hinger ihop 1
mer detaljerade processer.
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3.2 Jarnvagssektorns vardekedja och funktioner i
oversikt

Som ett forsta steg 1 att beskriva funktionerna presenteras 1 figur
3.1 en &versiktlig modell 6ver jirnvigssektorns virdekedja,' som
ocksd utgdr fran att flera horisontella lager i kombination resulterar
1 leveransen av en transporttjinst till kunderna. Lagren utgérs av
1) produktionen av tgtjinster, 2) tillhérande férsiljning och
information till kunderna, samt produktion av infrastrukturtjinster
1 form av sdvil 3) stationer, terminaler och depder som 4) spéir. I
figuren har ocks3 ett antal bakomliggande kedjor av in- och utgdende
relationer grupperats inom vart och ett av dessa huvudlager. Lingst
till vinster 1 figuren markeras att det finns ett sektorsévergripande
steg, hir kallat initiativ, som inrymmer statliga och andra initiativ
till dtgirder och investeringar i1 jirnvigssektorn.

! Modellen bygger pd van de Velde (2012) och van de Velde m.fl. (2012), s. 61ff. Figurerna
3.1-3.4 utgér bearbetningar utifrin denna modell.
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Figur 3.1 En modell dver jarnvagssektorns vardekedja
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I Figur 3.2 presenteras de olika elementen i virdekedjan, vilken
samtidigt kan betraktas som en éversikt dver de direkta funktioner
som krivs for att jirnvigssystemet ska kunna leverera sina transport-
yinster. Funktionerna kan grovt grupperas i fyra huvudomriden
utifrdn stegen i virdekedjan (efter initiativ-steget): bygga, foérvalta,
underhilla och slutligen driva. Lingst till vinster i bilden &terfinns
funktionerna byggnation av lok, vagnar, deper, terminaler, stationer
(och andra fastigheter), spdr och spirutrustning (t.ex. signal-
anliggning). I nista steg finns funktionerna fér férvaltning av
denna materiel och infrastruktur. Det tredje steget utgdrs av funk-
tioner for underhdll av rullande materiel (lok och vagnar), fastig-
heter och spdr. Det sista steget — driftsteget — 1 virdekedjan rymmer
flera olika delsteg och hanterar dirmed ocks3 flest funktioner. Bland
dessa mirks: parkering och stidning av fordon, bemanning med
forare och ombordpersonal, furnering (tillhandahillning av mat
och dryck), forsiljning (biljetter m.m.) till kunder, information,
tillhandah3llande av dragkraft och vagnar, stations- och terminal-
tjinster for resenirer och jirnvigsforetag, trafikledning och real-
tidsinformation. Samtidigt tas dven ett antal olika resurser i
ansprik, t.ex. férare, ombordpersonal och energi, vilka ocksd dter-
ges 1 figuren.
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SOU 2013:83

En modell 6ver jarnvagssektorns funktioner

Figur 3.2
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3.2.1 Funktioner for planering och koordinering

Eftersom figur 3.2 frimst speglar sjilva produktionsprocessen for
transporttjinsterna behdver den kompletteras med andra bilder for
att finga upp fler viktiga funktioner 1 jirnvigssektorn. Ett exempel
pd detta dr de planeringsfunktioner som utférs med olika tids-
perspektiv. I figur 3.3 har behovet av planering och relaterad
koordinering mellan olika funktioner och aktérer ritats in som
ovaler.

Planeringen behover ske med olika tidsperspektiv. Den ling-
siktiga planeringen (lingst till vinster i figuren) handlar om att
med flera drs framhéllning planera for investeringar 1 fordon samt
(typiskt sett med dnnu lingre tidshorisont) 1 ny eller uppgraderad
infrastruktur. Hir bestims 1 mingt och mycket grundférutsitt-
ningarna for vad jirnvigens kunder i framtiden kan erbjudas i form
av hastighet, komfort, anslutningar och kapacitet. Som exempel
kan nimnas den pigdende revideringen av den aktuella nationella
planen for det svenska transportsystemet, som med beslut viren
2014 kommer att faststilla de ekonomiska ramarna for dtgirder pd
infrastrukturen under perioden 2014-2025.

P3 kort och medelldng sikt krivs 1 nista steg exempelvis planering
och utveckling av trafikkoncept och bemanning, inklusive utbildning
av personal, liksom planering fér konkreta underhillsdtgirder i bl.a.
infrastrukturen och kapacitetstilldelning. Slutligen maste det
(lingst till hoger 1 bilden) ske en daglig planering av driften, dir
koordinerade justeringar ocksd behéver géras 1 realtid.
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Planeringsprocesser och koordineringsbehov i jarnvagssystemet

Figur 3.3

ot e

AL

L

1 ek,

[ Fumraig

(Prje3a)
uolpnpoud
pesaUIpIoOy

S —Frinma)

dunau m_n

-4 . . TR

-5SUOIY :_E.E

Bl —

_"_m._m_.___Eo__uz

-

AT

) =)

NI 1EN

l— LLLAN TLELL] |

T e

HIL ) TRITS iz pIANE .
Sy pEL DAY ,J!mmf.
e g " T TTEED
Ih LT AR PreA) JE T H
R ATTTT EETETTET | 1 a.»
il TS, PR AR i EuyEpogii

ALy ‘_
[FLE RS

o

(e T
[T |

/

FEOATE

FERTFIET
E LT

T _* {RipLE

B g
wda

JeFuUliaysanul
IpEI2U|PIODY

#h_i-eﬂq_:..f-lll HaLz.as gLke
\

/

-
| BaplEngpp fulll A Lz wa |._..;

Hu pau paany

AL

1A U [T

3
9
=
5
.
5
a

i
]
a
a1
=
o
=
4
2]
a
o
=

47



Jarnvagssektorns funktioner och aktorer SOU 2013:83

Behovet av vertikal koordinering mellan t.ex. infrastruktur, fordon
och trafikering dr pdtagligt oavsett planeringshorisont. Mellan de
olika planeringsstegen behover det ocksd finnas méjligheter till
dterkoppling sd att exempelvis forindringar 1 efterfrigan kan leda
till justeringar 1 utbudet och vid behov iven i fordon och infra-
struktur redan pd relativt kort sikt. Det miste ocksd finnas ett
system for analys av stérningar och bristande punktlighet som kan
leda till justeringar 1 exempelvis tidtabeller och/eller underhills-
tgirder.

3.2.2  Reglering och intervention

Reglering och intervention i jirnvigssektorn kan typiskt sett anta
flera olika former. Ett forsta huvudomrade handlar om reglering av
marknadstilltridet. Vid sidan om ramverket f6r vilka olika aktérer
som ges mojlighet till tilltrdde till sparinfrastrukturen, utgdrs detta
av regler och funktioner fér licensiering/tillstindsgivning, bl.a.
kopplad till kontroll av hur olika bestimmelser uppfylls. Mojlig-
heten till marknadstilltride berér 1 vissa fall inte bara sjilva
transporttjinsten utan ocksd sidotjinster och infrastrukturrelaterade
tyinster. For tilltride till infrastrukturen tillimpas ofta ett avgifts-
system som kan ha en styrande funktion, liksom kriterier och
prioriteringsregler for kapacitetstilldelning. Det kan ocksd finnas
ramverk vad giller funktionen att organisera trafik (f6r andra
aktorer dn de som utfor trafiken) och tillimpning av upphandling
av trafik- och andra uppdrag som pédverkar marknadstilltridet. I
vissa fall foreligger en prisreglering och tillimpning av subventioner
for att styra utbudet.

Ett andra huvudomride ir reglering av samt tillsyn och 6ver-
vakning av aktdrernas beteende p& marknaden. Inom den
europeiska jirnvigssektorn finns sirskilda regleringsmyndigheter
vid sidan av generella konkurrensbevakande myndigheter. En
generell konkurrensmyndighet som agerar utifrdn konkurrens-
rittslig reglering kan endast verka ex post, d.v.s. efter att nigot
intriffat. Det kan exempelvis handla om att kontrollera hur olika
foretag konkurrerat med varandra, sirskilt om ndgon har stor
marknadsmakt i form av en dominerande stillning. En reglerings-
myndighet kan 1 storre utstrickning dven agera ex ante, d.v.s. innan
nigot intriffar. En viktig uppgift dr att bevaka att kapacitets-
tilldelningen sker pd rittvisa och icke-diskriminerande villkor.
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Ett tredje huvudomrdde ir sikerhet och driftskompatibilitet.
Dessa omrdden dr pd jirnvig s3 viktiga att tillsyn av sikerhet samt
regelutveckling pd  sikerhetsomridet och driftskompatibilitets-
omrddet utgdr sirskilda funktioner som ska ligga inom sirskilda
nationella sikerhetsmyndigheter och fér EU inom en gemensam
myndighet.

For statliga myndigheter och féretag kan det finnas sirskilda
regleringsbrev, instruktioner och dgardirektiv att f6rhilla sig till.

Ett fjirde omride dr funktioner f6r granskning och kontroll av
sektorns resultat och funktionssitt, liksom av den statliga styr-
ningen av sektorn och de statliga féretagen.

3.3 Det svenska jarnvagssystemets organisation —
aktorer, ansvar och roller

Baserat pd den generella modellen f6r jirnvigssektorns virdekedja
och de ingdende elementen 1 denna presenteras i figur 3.4 en for-
enklad  oversiktsbild  6ver den  svenska  jirnvigssektorns
organisation. Med olika firgfilt visas inom vilka typer av organisa-
tioner som olika funktioner utférs. Det férekommer att funktioner
i vissa fall utférs internt och i andra fall av utomstiende
organisationer, t.ex. vad giller furnering och stidtjinster.

Nirmast presenteras de olika typerna av organisationer och
vilka de viktigaste aktdrerna dr 1 dag, samt deras respektive ansvars-
omriden och roller. Presentationen inkluderar iven aktoérer, for
exempelvis reglering och tillsyn, som inte dr sirskilt markerade i
figur 3.4.
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Figur 3.4 Vertikal separation och den svenska jarnvagssektorns
organisation
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3.3.1 Riksdag och regering

Staten, i egenskap av riksdag och regering, utévar liksom inom
andra niringsgrenar ett antal roller som ir av betydelse for sektorn
som helhet och enskilda aktérer inom den. En del av dessa kan
sigas ligga pd initiativsidan, lingst till vinster 1 virdekedjan (enligt
figur 3.1), medan andra, som exempelvis reglering, kan paverka alla
delar av virdekedjan.

I rollen som dvergripande strategiskt ansvariga faststiller riks-
dagen och regeringen ett antal transportpolitiska mél. Forut-
sittningarna for att forverkliga dem styrs 1 hog grad av regeringens
och riksdagens stillningstaganden till de nationella planer for
investeringar m.m. som Trafikverket upprittar forslag till. Som
anslagsgivare piverkar de ytterst konkret inte bara hur egna verk
och myndigheter kan omsitta riksdagens och regeringens
intentioner utan ocksd genom statliga bidrag hur andra organ i
samhillet kan fungera inom transportsektorn.

Som ytterst ansvariga for transportpolitiken faststiller riksdagen
och regeringen ramvillkoren fér hur verksamheten fir bedrivas.
Det sker frimst genom reglering, bl.a. sektorspecifika lagar eller
forordningar eller sirskilda riksdags- eller regeringsbeslut. I EU:s
ministerrdd har regeringen en viktig roll att piverka hur ramarna
for det svenska regleringsarbetet utvecklas, d.v.s. ramarna for i vilka
avseenden Sverige kan driva en egen transportpolitik. Pro-
positioner, utskottsutlitanden och dokument frén beredningen av
olika beslut har ocksd en stor indirekt betydelse foér tolkningen av
statsmakternas intentioner.

I egenskap av huvudman eller dgare kan regeringen slutligen
ocksd ge direkta direktiv eller instruktioner om hur statsmakternas
intentioner ska forverkligas.

3.3.2  Trafikorganisatorer

I den svenska organisationen av jirnvigssektorn ir sirskilda
trafikorganisatérer viktiga aktorer. Trafikorganisatdrerna ir i forsta
hand de regionala kollektivtrafikmyndigheterna (tidigare trafik-
huvudminnen), 1 vissa fall med utférande planeringsbolag, som
planerar vilken lokal och regional kollektivtrafik (med buss eller
tdg) som bor drivas 1 respektive lin och i vissa fall in 1 angrinsande
lin. Genom upphandling av denna samhillsstédda trafik (reglerad
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genom EU:s kollektivtrafikfoérordning och den svenska kollektiv-
trafiklagen) styr de utbudet av och utformningen pi en stor del av
jirnvigstrafiken. De svarar ocksd for biljettsystem och forsiljning
av biljetter. De ir ofta ocksd dgare av stationer och fordon (se
vidare nedan). I en del fall samarbetar de i storre strukturer som
exempelvis Oresundstig, Norrtdg och Tig i Bergslagen for att
skapa storre trafiknitverk.

Trafikorganisatorer finns ocksd pd godstrafiksidan. Huvudsak-
ligen handlar det om speditérer som knyter upp olika jirnvigs-
foretag och andra transportféretag 1 ett nitverk. ScandFibre
Logistics och Tritdg ir exempel pd sidana specialiserade transport-
och trafikorganisatdrer som betjinar foretag inom skogsniringen. I
princip kan vilken godstransportképare eller speditér som helst
svara for att organisera sina egna transporter och dven ansdka om
tigligen for dessa.

3.3.3 Tillverkare av fordon och annan utrustning

Fordonstillverkarna ir i dag i regel stora internationella féretag som
bildats genom sammanslagningar och uppkép av tidigare 1 huvudsak
nationellt verksamma tillverkare. I Sverige finns Kockums Industrier
kvar som en stor tillverkare av godsvagnar, medan det inte lingre
tillverkas ndgra lok eller motorvagnar fér persontrafik i Sverige.
Viktiga leverantdrer ir exempelvis Bombardier och Alstom. Det
vanliga i dag ir att jirnvigsforetag, trafikorganisatérer m.fl. képer
fordon utifrdn ett antal typmodeller som tillverkaren erbjuder, men
med mojlighet till anpassningar fér aktuell kund. Tillverkare av
fordon ir ofta ocksé leverantérer av annan utrustning till jirnvigen,
som exempelvis signalsystem.

3.3.4  Sparentreprenérer

Spar- eller jirnvigsentreprenérer ir féretag som pd uppdrag av t.ex.
Trafikverket eller annan infrastrukturférvaltare bygger om eller
bygger ny jirnvig samt utfér underhdll av spiren. Underhillet
indelas vanligen i férebyggande underhall respektive avhjilpande
underhdll, samt, vid storre dtgirder 1 syfte att dterstilla en anligg-
ning tll ursprungligt tllstdnd, reinvesteringar. Viktiga spir-
entreprendrer verksamma 1 Sverige ir bla. det statligt dgda Infranord
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AB, som bildades genom bolagiseringen av Banverket Produktion
2010, Strukton Rail AB (dgt av ett hollindskt infrastrukturbolag)
och Balfour Beatty Rail AB (del av en internationell koncern med
rotter 1 Storbritannien) samt VR Track (ett dotterbolag till finska
VR).

3.3.5 Vagnbolag och andra fordonsférvaltare

Agande och forvaltning av jirnvigsfordon (lok och vagnar men
dven arbetsfordon) kan anta flera former. Minga ginger idger och
forvaltar jirnvigsforetagen sina egna fordon. Det giller t.ex. de
flesta av SJ AB:s lok och motorvagnar. Det giller dven for Green
Cargos och flertalet andra godsoperatérers lok. Vidare férfogar
spirentreprendrer och underhillsféretag 6ver exempelvis arbets-
fordon. I andra fall hyrs fordon in frin andra jirnvigsforetag eller
frén olika vagnbolag.

Transitio fungerar som ett vagnbolag foér en stor del av de
fordon (frimst motorvagnar) som anvinds i den trafik som upp-
handlas av de regionala kollektivtrafikmyndigheterna. Fordonen
stdr dd ull férfogande for det jirnvigsforetag som har kontraktet
pd att kora trafiken. Transitio dgs gemensamt av de regionala
kollektivtrafikmyndigheterna, men de tre stoérsta (i Stockholm,
Skine och Vistsverige) idger sjilva de fordon som anvinds 1 deras
trafik. Tidigare fungerade den kvarvarande delen av Affirsverket
Statens jirnvigar som ett vagnbolag fér den av Rikstrafiken inter-
regionalt upphandlade trafiken. Verksamheten avvecklades slut-
ligen 31 december 2012 och kvarvarande tillgingar fordes till
Trafikverket.

Det finns ocksd ett antal privata vagnbolag fér uthyrning av
frimst godsvagnar. Det férekommer att finansiella institut stir som
dgare till fordon och gor dem tillgingliga for jirnvigsforetag via
leasing. Det var tidigare ett vanligt uppligg f6r den vagnpark som
anvinds av S och Green Cargo. Agare av ]arnvagsfordon ir ansvariga
for att dessa underhills regelbundet och pd ritt sitt, uppfyller
standarder etc. och dirmed ir godkinda for trafik.
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3.3.6  Foretag for underhall av fordon

Fordonsunderhillet i den svenska jirnvigssektorn kan bl.a. delas in
i s.k. trafiknira underhill, reservdelsforsérjning, komponentunder-
hall och ombyggnation. Vissa jirnvigsféretag med egna fordon
viljer att utféra underhillet som en del 1 den egna verksamheten.
Det giller t.ex. LKAB som 1 stor utstrickning har verksamhets-
specifika fordon. I andra fall ir underhdllet knutet till fordons-
leverantéren och kan di utgéra en del av kontraktet pd fordons-
leveransen. Bombardier och Alstom ir exempel pa detta. Slutligen kan
underhdllet skotas av fristdende specialiserade underhillsforetag. I
Sverige ir EuroMaint och SweMaint exempel pd detta. EuroMaint
skoter underhdll av bide persontrafik- och godstrafikfordon medan
SweMaint fokuserar pd godsvagnar. Bdda foretagen hirstammar
frén bolagiseringen av SJ. Euromaint dgs av Ratos medan SweMaint
igs av godsvagnstillverkaren Kockums Industrier. En del fristdende
underhillsforetag dr dotterbolag till jirnvigsforetag, t.ex. Mantena
som idgs av norska NSB.

ECM, Entity in Charge of Maintenance, eller underhillsansvarig
enhet pd svenska, ir ett nytt begrepp. Det avser den organisation
eller foretag som ir ansvarigt for ett jirnvigsfordons underhdll. Det
kan vara ett jirnvigsforetag, en infrastrukturférvaltare, en fordons-
innehavare eller nigon annan. Trafik fir inte bedrivas med ett
fordon som inte har en ECM. Uppgifter om certifierade ECM ska
registreras 1 det nationella fordonsregistret som Transportstyrelsen
for. Det idr dven Transportstyrelsen som meddelar tillstdnd (certifi-
ering) for underhdllsansvariga enheter {6r godsvagnar.

3.3.7 Infrastrukturforvaltare

Den storsta infrastrukturforvaltaren i dag ir den statliga myndig-
heten Trafikverket, sorterad under Niringsdepartementet, som
svarar for forvaltningen av den statliga spdrinfrastrukturen. Totalt
forvaltar myndigheten éver drygt 14 700 spdrkilometer (varav cirka
3900 spirkilometer med dubbel- eller flerspdr), medan Sveriges
totala jirnvigsnit omfattar drygt 16 500 sparkilometer. I uppdraget
ingdr att ansvara for byggande, drift och underhill av jirnvigarna.
Vidare ansvarar Trafikverket for den ldngsiktiga planeringen av
transportsystemet vad giller sdvil jirnvig som andra transportslag.
Trafikverket har ocks3, efter 6vertagandet av Rikstrafiken, ansvaret
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for att verka for tillginglighet 1 den interregionala kollektiva person-
trafiken genom bl.a. upphandling av viss jirnvigstrafik.

Till andra stora infrastrukturférvaltare hér A-Train, Inlandsbanan
och Oresundsbrokonsortiet. Samrid sker mellan Trafikverket och
dessa infrastrukturférvaltare 1 samband med kapacitetsfordel-
ningen.

Foretaget A-train (som driver pendeln Arlanda Express) ir infra-
strukturférvaltare pd Arlandabanan, och ansvarar f6r driften av banan,
upplitelse av spdr, kapacitetsférdelning och avgiftssittning pa anligg-
ningen. Det statligt igda bolaget Arlandabanan Infrastructure AB
dger Arlandabanan inklusive tre stationer vid Arlanda flygplats.
Oresundsbro Konsortiet dger och férvaltar Oresundsbron. Det ir
ett dansk-svenskt foéretag som igs till 50 procent vardera av A/S
Oresund (heligt av danska staten via ett holdingbolag) och Svensk-
Danska Broférbindelsen- SVEDAB AB (som igs av svenska
staten).

Inlandsbanan AB igs av 15 kommuner lings Inlandsbanan och
har ett avtal med staten att forvalta jirnvigsspiret Inlandsbanan
mellan Mora och Gillivare.

Utover dessa storre infrastrukturférvaltare finns ett stort antal
mindre sddana. Det ror sig ofta om kommuner eller industriféretag
som foérvaltar viss infrastruktur. Regionala kollektivtrafikmyndig-
heter dger en del lokala jirnvigar, frimst i stockholmsregionen
(Roslagsbanan och Saltsjobanan). Till infrastrukturférvaltare
riknas dven hamnar och terminaler. Goéteborgs hamn ir ett
exempel pd en relativt stor sddan infrastrukturforvaltare. Totalt
finns 369 infrastrukturfoérvaltare 1 Sverige.

Kapacitetstilldelning och trafikledning dr tvd centrala och nira
sammanhingande funktioner som ligger hos infrastruktur-
forvaltaren. Kapacitetstilldelningen 4r processen fér att hantera
onskemdl om kapacitet, eller tigligen, pd infrastrukturen. En
infrastrukturférvaltare dr skyldig att &rligen informera om sin
anliggning och villkoren for tilleride till den 1 en s.k. jirnvigs-
nitsbeskrivning. Trafikverket publicerar pd sin hemsida sin egen
och ett stort antal infrastrukturforvaltares jirnvigsnits-
beskrivningar. Dir 8terfinns t.ex. Jernhusens jirnvigsnitsbeskriv-
ning.

Kapacitetstilldelningsprocessen inleds med ansdkningar frin
jirnvigstoretagen eller sokande som ska limnas in 1 borjan av april.
Processen inkluderar forslag till tigplan och samordning av
ansokningarna for att 18sa eventuella intressekonflikter. Om en
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intressekonflikt mellan tvi eller flera sékande inte kan l6sas ska
infrastrukturfoérvaltaren tillhandah8lla ett skyndsamt forfarande for
tvistlosning. Om  ansdkningarna indi inte kan samordnas ska
infrastrukturférvaltaren forklara den delen av banan som verbelastad
och tilldela kapaciteten med hjilp av avgifter och/eller prioriterings-
kriterier. Infrastrukturforvaltaren beslutar direfter tigplanen med
tilldelade tigligen. Tdgplanen utgér basen for den tidtabell som
sedan trider 1 kraft 1 december och ska gilla under ett irs tid.
Forklaras infrastrukturen ¢verbelastad ska infrastrukturférvaltaren
gora en kapacitetsanalys och en kapacitetsforstirkningsplan. Vid
sidan om denna process finns det ocksd méjligheter att soka s.k. ad
hoc-ligen for nyttjande av restkapacitet som inte ir uppbokad 1
tigplanen. Det ir en visentligt kortare process (med lagstadgad ritt
till svar inom fem arbetsdagar), som ocksa hanteras av infrastruktur-
forvaltaren. I den operativa tillimpningen av tigplanen skéter och
overvakar infrastrukturférvaltaren, genom trafikledningsfunk-
tionen, hur trafiken faktiskt kors. En daglig tidtabell tas fram, med
mojligheter till justeringar i realtid.

3.3.8 Fastighetsforvaltare

Jirnvigens fastigheter kan grovt sigas bestd av jirnvigsmark samt
tillhérande stations- och terminalbyggnader. Det statliga bolaget
Jernhusen, bildat ur SJ:s fastighetsdivision, ir en av de viktigaste
fastighetsférvaltarna 1 dag. Bolaget ska bedrivas affirsmissigt men
har ett verksamhetsansvar som inkluderar att utveckla fastigheter
och relaterade tjinster i syfte att frimja det kollektiva resandet och
godstransporter pd jirnvig. Jernhusen dger och forvaltar 1 dag 47
fastigheter med stationshus (diribland de storsta i Stockholm,
Goteborg och Malmé) av landets cirka 580 bytespunkter. Ett stort
antal stationer dgs och forvaltas av Trafikverket eller de regionala
kollektivtrafikmyndigheterna. Dessutom finns nigra kommunala
och privat dgda stationer.

Plattformar/perronger, samt hissar och rulltrappor i eller 1 anslut-
ning till stationsbyggnader dgs och forvaltas 1 regel av Trafikverket
oavsett stationsigare, och dirmed ansvarar myndigheten dven for
underhillet av dessa anliggningar.

P4 stationerna erbjuds resenirer 1 varierande grad service 1 anslut-
ning till resan, ofta frin kommersiella foretag som hyr lokaler av
stationsférvaltaren. En viktig funktion ir vintsalsfunktionen. Utéver
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stationer 1 egen regi ansvarar Jernhusen, genom bolaget Svenska
Reseterminaler AB, fér 135 vintsalar 6ver hela landet, oavsett vem
som ir fastighetsigare.

Trafikinformation pd plattformar och stationer, bide vad giller
skirmar med l6pande uppdateringar, fasta skyltar som t.ex. visar
var ersittningstrafik hittas, liksom utrop i hégtalare, ir en funktion
som Trafikverket ansvarar for.

En annan funktion som ska erbjudas pd stationerna ir led-
sagning t personer med funktionsnedsittning. Den som har behov
av ledsagning miste boka detta 24 timmar i férvig. Vid kop av
tigresa ansvarar tigtrafikforetagen for att boka ledsagning fér hela
resan, alltsi dven om den sker med flera operatérer. Tdgtrafik-
foretagen ansvarar dven for ledsagning vid pd- och avstigning samt
ombord pd tdget. Ett mindre antal tigoperatorer samarbetar for att
erbjuda nationell ledsagning.

Depéer/verkstider f6r underhdll av jirnvigsfordon ir en annan
viktig del av jirnvigens fastigheter. Jernhusen har ett flertal sddana
fastigheter 6ver landet och hyr ut lokalerna till féretag som erbjuder
underhillstjinster 4t jirnvigsforetagen. Vid sidan om Jernhusen har
SweMaint ett relativt stort antal verkstider. Det privata foretaget
Train Alliance har ett par lokverkstider och arbetar for att utveckla
ett antal nya depder pa olika platser i Sverige.

En tredje grupp av jirnvigsfastigheter utgdrs av gods- och kombi-
terminaler, det vill siga mark, byggnader och spdr {6r omlastning av
gods mellan jirnvig och landsvig. I anslutning till terminalerna ligger
ocksd ofta lager och andra logistikfastigheter. Jernhusen ir en
viktig aktér dven hir, frimst vad giller kombiterminaler, men
mdnga terminaler dgs och drivs ocksd i kommunal regi.

3.3.9  Jarnvagsforetag

Jirnvigsforetagen, eller tigoperatdrerna som de oftast kallas 1
Sverige, utfor sjilva tdgtransporten av gods eller passagerare. For
den trafik de sjilva ansvarar f6r hanterar de 1 regel funktioner som
forsiljning till slutkund, bemanning av lok och vagnar, fordons-
férsorjning, tdgbildning och i vissa fall produktionsstyrning av
fordon, omlopp/personal och ersittningstrafik. Infrastrukturfér-
valtaren skéter trafikledningen.

Som nimnts tidigare kan jirnvigsféretagen vara fordonsigare
eller vilja att hyra fordon liksom att képa in andra tjinster.
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Utmirkande for Sverige ir att den horisontella uppdelningen
mellan person- och godstrafikoperatérer dr lingt driven, liksom att
det dr fi operatorer som dr verksamma 1 andra transportslag som
t.ex. busstrafik. Staten ir representerad som igare av S] AB
(persontrafik), Green Cargo AB (godstrafik) samt LKAB
Malmtrafik (godstrafik pd Malmbanan). S] AB ir ocksd verksamt
genom de heligda dotterbolagen Stockholmstdg och Norrlandstdg
samt som deligare 1 BotniaT4g tillsammans med Arriva.

Utover S] AB kor Veolia (deligt av franska staten), Tdgdkeriet 1
Bergslagen och Skandinaviska Jernbanor (BIi Téget) persontrafik i
egen regi pd kommersiella grunder, medan fler ir verksamma som
operatorer 1 den upphandlade trafiken: Arriva (igt av tyska DB),
Tagkompaniet (dgt av norska NSB) och danska DSB. A-train (igt
av australiska investmentbanken Macquarie Group) kér person-
trafik Stockholm-Arlanda under namnet Arlanda Express enligt
den koncession med staten som inkluderade byggandet av
Arlandabanan. Infér 2014 ir bla. tvd nya operatdrer aktuella for
intride med kommersiell egentrafik Stockholm-Géteborg: MTR
(som 1 dag kor tunnelbanan i Stockholm) samt nybildade Citytdg.
P4 persontrafiksidan finns ocksd ett antal museijirnvigar som 1 ett
fital fall anvinder sin egen spdrinfrastruktur, men normalt
trafikerar dven dessa statens spiranliggningar.

Vid sidan om de statliga féretagen Green Cargo AB och LKAB
Malmtrafik pd godstrafiksidan dterfinns bl.a. Hector Rail, Tigdkeriet 1
Bergslagen, TX Logistik, Rush Rail, Real Rail, DB Schenker och en
rad andra mindre foretag som tdgoperatorer. De storsta foretagen
koér ocksd internationell godstrafik.

For att kunna bedriva jirnvigstrafik i Sverige miste jirnvigs-
foretag ha nddvindiga tillstdnd fr&n Transportstyrelsen, men dven
trafikeringsavtal med infrastrukturférvaltaren.

3.3.10 Ovriga stodfunktioner

Bland 6vriga stodfunktioner 1 jirnvigssektorn mirks t.ex. stidning
av tigen, catering och olika IT-tjinster. I samband med att
Affirsverket SJ:s bolagisering 2001 bildades foéretagen TraffiCare
(ur SJ Stid) och Unigrid (ur SJ Data) som bida sildes till den
privata sektorn. TraffiCare koptes av ISS som 1 dag ir en stor
leverantor av stidtjinster 1 jirnvigssektorn. Trafikrestauranger AB
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dr ett av foretagen verksamma 1 catering. Det har ocks ett ursprung
som dotterbolag till S] men sildes redan fére bolagiseringen.

Inom jirnvigssektorn, liksom 1 andra branscher, férekommer
tekniska konsulter. Tekniska konsulter anlitas 1 olika led 1 virde-
kedjan t.ex. vid besiktningar, utredningar av infrastruktur, for
samhillsekonomiska kalkyler, sikerhetsfrigor, f6r framtagande av
olika typer av beslutsunderlag, som rapporter m.m. Féretag inom
detta omride ir AF, Sweco, Vectura, WSP m.fl. Deras bransch-
forening ir STD (Svensk Teknik och Design).

3.3.11 Aktérer for reglering och tillsyn’
Transportstyrelsen

Transportstyrelsen har flera viktiga roller 1 det svenska jirnvigs-
systemet. Myndigheten har till huvuduppgift att svara for regel-
givning, tillstindsprévning och tillsyn inom transportomridet. For
jirnvig dr Transportstyrelsen sikerhetsmyndighet, tillstindsmyndig-
het och regulator. Dessutom har Transportstyrelsen hand om ett
antal register, bl.a. registret for jirnvigsfordon och infrastruktur-
registret.

I uppgiften tillstindsprévning ingdr att besluta om tillstdnd for
att fi bedriva olika typer av verksamheter inom jirnvigen. Det
handlar t.ex. om tillstdnd att bedriva trafik, anséka om tdgligen,
driva och forvalta infrastruktur, vara utbildningsanordnare och om
behorighetsprovning f6r forarbevis.

Vidare beslutar Transportstyrelsen om godkinnande av fordon
och andra tekniska delsystem. Transportstyrelsen utfor ocksd siker-
hetstillsyn av verksamhetsutévarna och inhimtar uppgifter om och
tar fram en &rlig rapport om olyckor och tillbud.

Transportstyrelsens regulatorroll inkluderar marknadstillsyn,
marknadsévervakning och prévning av tvist och faststillelse av
villkor i trafikeringsavtal. Marknadsévervakningen innebir att dver-
vaka att marknaderna fér jirnvigstjinster, inklusive marknaderna
for jirnvigstransporter, fungerar effektivt ur ett konkurrens-
perspektiv. Marknadsévervakningen inkluderar att ansvara for
frigor om villkor f6r marknadstilltride och konkurrensvillkor, lik-
som villkor f6r resenirer och de som koper godstransporttjinster.
Transportstyrelsen utdvar tillsyn 6ver jirnvigsnitsbeskrivningar,

? Riksdag och regerings roll f6r reglering i jirnvigssektorn har behandlats tidigare.
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avgifter, kapacitetstilldelningsprocessen, sirredovisning m.m. Nir
det giller provning av tvist kan det till exempel handla om tvister
vid Trafikverkets kapacitetstilldelning eller villkoren 1 jirnvigsnits-
beskrivningen. Allmint giller att Transportstyrelsen ska samrida
med Konkurrensverket i konkurrensfrigor och anmila missfér-
hillanden till verket.

Transportstyrelsen deltar genom att representera Sverige vid
regelutveckling inom omridena sikerhet och driftskompatibilitet
samt marknad.

Transportstyrelsen ir dven tillsammans med Konsumentverket
behorig myndighet och utévar tillsyn éver tigpassagerarférord-
ningens krav riktade mot jirnvigsforetag, stationsférvaltare, infra-
strukturforvaltare m.fl. Det dr de mer tekniskt priglade bestim-
melserna som ligger under Transportstyrelsens uppdrag. Nir det
giller tillsyn over tillginglighet pd stationer, perronger och tdg ska
Transportstyrelsen vid behov samrida med berérd kommun. Till-
sammans med Konsumentverket ska Transportstyrelsen representera
Sverige vid de méten for tillsynsmyndigheter som kommissionen
kallar wll, s.k. National Enforcement Bodies (NEB)-moten.
Transportstyrelsen dr vidare tillsynsmyndighet enligt lagen om

kollektivtrafik.

Anmilda organ

Anmilda organ, eller NoBos (Notified Bodies) ir oberoende gransk-
ningsorgan som kontrollerar att delsystem och komponenter
uppfyller de krav som uppstills i TSD:er. For att {3 ett delsystem
eller en komponent godkind krivs intyg fr@n ett anmilt organ.
Detta intyg ligger till grund f6r Transportstyrelsens godkinnande.
Ett anmilt organ ska ackrediteras. Ackreditering gors av Swedac.
P3 kommissionens hemsida f6r DG Enterprise and Industry finns
information om anmilda organ 1 EU.

Konkurrensverket

Konkurrensverket verkar som konkurrens- och marknadséver-
vakande myndighet pd jirnvigsmarknaden i likhet med andra
marknader. Som nimnts tidigare kan myndigheten med hjilp av
konkurrenslagens férbuds- och sanktionsbestimmelser 1 denna roll
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normalt bara verka efter att ndgot intriffat. Konkurrensverket kan
agera baserat pd en anmilan fr&n nigon aktor pd marknaden eller pd
eget initiativ. Av sirskilt intresse for Konkurrensverket ir att ingripa
mot privata och offentliga aktérer som missbrukar en dominerande
stillning pd marknaden. Andra viktiga omriden att bevaka ir kon-
kurrensbegrinsande offentlig siljverksamhet och den offentliga
upphandlingen. Forekomsten av flera stora statliga foretag pd jirn-
vigsmarknaden, liksom offentliga képare pd bide statlig och regional
nivd, innebir att den svenska jirnvigssektorn i flera avseenden blir
viktig for Konkurrensverket att bevaka. Samtidigt begrinsas
verkets mojligheter att agera av vissa troskelvirden f6r marknadens
storlek. For att faststilla dominans enligt konkurrenslagen maste
den relevanta marknaden bedémas och jirnvigens andel av den
totala transportmarknaden ir oftast en mindre del. Det gor att
sektorspecifika regler anses mer anvindbara for jirnvigsrelaterade
problem.

Trafikanalys

Myndigheten Trafikanalys arbetar med uppféljning och granskning
av transportsektorn och effekter av transportpolitiken. Myndig-
heten ansvarar ocksd for den officiella statistiken pd transport-
omrddet. Ett uppdrag med sirskild relevans fér jirnvigen ir att
utvirdera dppnandet av marknaden fér kommersiell persontrafik pd
jirnvig samt den nya lagstiftningen pd kollektivtrafikomridet.

Riksrevisionen

Riksrevisionen lyder visserligen under riksdagen men har som
effektivitetsrevisor en viktig 6vergripande roll i dvervakningen dven
av hur verksamheten bedrivs inom jirnvigssektorn, inklusive de
forutsittningar regeringen beslutat om vid omsittning av riksdagens
beslut. Ett aktuellt exempel dr det projekt som Riksrevisionen utfér
om punktligheten inom jirnvigssektorn med analys av orsaker och
tgirder for att forbittra den.
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Ovriga tillsynsmyndigheter

Statens haverikommission, Arbetsmiljéverket, Konsumentverket
och Elsikerhetsverket ir andra myndigheter som svarar fér tillsyn
pd jirnvigsomridet.

Statens haverikommission utreder olyckor och allvarliga tillbud
inom sparbunden trafik 1 Sverige (inklusive tunnelbana och spér-
vagn). Olyckor som utreds ir de som orsakat dédsfall, flera all-
varligt skadade eller omfattande ekonomisk skada. Tillbud under-
soks om det funnits risk for en allvarlig olycka eller om de tyder pd
visentliga fel 1 fordon eller spiranliggningar eller andra visentliga
sikerhetsbrister.

Transportomridet ir ett uppmirksammat omride hos Arbets-
miljoverket, bl.a. mot bakgrund av de stora férindringar som skett i
foretagsstrukturen, den 6kande anvindningen av upphandling och
behovet av samordnat ansvar fér arbetsmiljon vid exempelvis
transportterminaler. Arbetsmiljoverket inspekterar arbetsplatser
och kan ha synpunkter pd hur exempelvis férarmiljon i ett tdg ir
utformad. Vidare har verket ett samlat sektorsansvar fér handikapp-
fragor inom arbetsmiljomridet.

Konsumentverket ir tillsynsmyndighet nir det giller Tag-
passagerarforordningen, vilket bla. innebir att folja att jirnvigs-
foretagen lever upp till kraven pd ersittning till resendrer vid
storningar, kvalitetsredovisning, tillginglighet f6r personer med
funktionshinder etc.

Elsikerhetsverket ir tillsynsmyndighet for elektriska stark-
stromsanliggningar, till exempel kontaktledningsanliggningar.
Elsikerhetsverket utévar tillsyn av jirnvigens elanliggningar.

3.3.12 Samarbetsorganisationer

Ocks3 virt att nimna ir ett antal organisationer och strukturer som
representerar  viktiga  samarbeten 1  branschen.  Flertalet
jirnvigstoretag samarbetar genom Branschféreningen Téagoperator-
erna, som bla. har tagit fram det kompletterande regelverket
TAGDOK. Tillverknings-, fordonsunderhillsféretag, fastighets-
forvaltare m.fl. samverkar genom SWEDTRAIN. Svenska Privat-
vagnsforeningen (SPF) ir en ideell férening som tillvaratar gemen-
samma intressen hos privata vagnigare, vagnhillare, verkstider och
vagnanvindare. Swedish Rail Industry Group (SWERIG) ir ett
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samarbetsorgan for svensk jirnvigsindustri. Svensk Kollektivtrafik
representerar de regionala kollektivtrafikmyndigheternas utforar-
organisationer (tidigare linstrafikbolagen) och Foreningen Sveriges
Jirnvigsentreprendrer samlar spdrentreprendrer och underhlls-
foretag. Sivil jirnvigsforetag som bussféretag och regionala
trafikmyndigheter samarbetar inom organisationen Samtrafiken
kring bla. tidtabeller, resenirsinformation och iven biljett-
forsiljning. Niringslivets Transportrdd representerar godstransport-
képarna och Resenirsforum resenirerna.

P34 det internationella omrddet finns ett flertal samarbets-
organisationer av relevans, som exempelvis internationella jirnvigs-
unionen UIC (samarbete kring tekniska standarder, transaktioner
mellan féretag som bedriver utrikes trafik m.m.), Comité
International des Transports ferroviaires (CIT) (biljetter m.m.),
RailNetEurope (RNE) (samarbete mellan infrastrukturférvaltare
kring kapacitetstilldelning), IRG (samarbete mellan reglerings-
myndigheter) och lobbyorganisationerna Community of European
Railways and Infrastructure Companies (CER), European Rail
Infrastructure Managers (EIM), European Rail Freight Association
(ERFA), European Shipper’s Council (ESC) och European
Passengers’ Federation (EPF).

3.4 En annu mer uppdelad sektor och en
internationell jamférelse

Aven om Sverige jimfort med de flesta andra linder gitt lingt i
uppdelningen av jirnvigens funktioner pd olika aktorer, bide i
vertikal och i horisontell led, skulle man kunna tinka sig varianter
som gir dnnu lingre. I en sidan skulle t.ex. kapacitetstilldelning
kunna ligga utanfér infrastrukturigaren.

Vid en jimforelse mellan Sverige och andra linder blir det
tydligt att graden av uppdelning 1 férhéllande till integration skiljer
sig fran fall dll fall, inklusive grinssnitten mellan olika typer av
organisationer. I Tyskland tillimpas en s.k. koncernmodell dir
infrastrukturférvaltaren DB Netz ir separerad frin trafikforetaget
DB, men bida organisationerna ir fortfarande en del av samma
koncern. I Storbritannien har den vertikala och horisontella
uppdelningen drivits ungefir lika lingt som 1 Sverige, men det
statliga dgandet har ocksd reducerats kraftigt. Infrastrukturhillaren
Network Rail ir i formell mening ett privat foretag (men med stort
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statligt inflytande) som dven hanterar en del av spirunderhillet i
egen regi. I Schweiz har kapacitetstordelningsfunktionen brutits ut
frin infrastrukturhdllaren som en helt separat funktion i syfte att
garantera icke-diskriminering nir jirnvigssystemet 1 &vrigt ir
starkt vertikalt integrerat. Att ha en infrastrukturférvaltare som
bidde hanterar jirnvigar och vigar ir en modell som bara Sverige
och Finland tillimpar i Europa.
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4 Utvecklingen av jarnvagens
organisation

4.1 Inledning

I detta kapltel gor jag en genomging av de viktigaste forindr-
ingarna 1 den svenska jirnvigens organisation och regelverk. Fokus
ligger pd perioden frin 1988 och framit, men ibland gérs dven
tillbakablickar som gir lingre tillbaka. Efter en inledande historisk
oversikt foljer fordjupningar 1 motiven bakom de genomgripande
forindringarna i 1988 &rs trafikpolitiska beslut, och ett antal viktiga
trender och utvecklingslinjer 1 férindringsarbetet och den
organisatoriska utvecklingen som kan skonjas direfter.

4.2 En historisk dversikt over reformer och
genomforda forandringar!

Aven om 1988 4rs trafikpolitiska beslut och bildandet av Banverket
normalt betraktas som startskottet for reformeringen av det
svenska jirnvigssystemet, ir det befogat att ocksi nimna den
forhistoria som kan spdras dtminstone tillbaka till bérjan av 1950-
talet. Forstatligandet av jirnvigen hade di avslutats, men SJ gick in
1 en nedgingsperiod med ekonomiska problem och en allt hirdare
konkurrens frin andra trafikslag. Intikterna fr&n de mest
lénsamma delarna av nitet rickte inte lingre till att ticka drift-
underskotten pd de trafiksvaga linjerna, eller till nodvindiga
investeringar och reinvesteringar i infrastrukturen. Aven om méinga
linjer lades ned, inférdes ocksd statsbidrag till olénsamma linjer
1958 och vid det trafikpolitiska beslutet 1963 delades SJ:s nit
formellt 1 en kommersiell del och en bidragsberoende del. I ndgra

! Detta avsnitt bygger delvis pd Alexandersson (2011).
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lin ledde utvecklingen till att kommuner och regionala myndig-
heter klev in som bestillare av lokal jirnvigstrafik med SJ som
kontrakterad operator. Forsta exemplet var pendeltdgsavtalet 1966 i
Stockholm, f6ljt av bl.a. riddandet av lokaltdgen 1 Skdne pd 1970-
talet genom de regionala kommunalférbundens férsorg.

Fortsatt svaga SJ-finanser under 1970-talet, bla. till foljd av
minskade intikter frin godstrafiken och politiska hinder mot
fortsatt nedliggning av linjer och prishéjningar ledde fram ll det
trafikpolitiska beslutet 1979. Beslutet syftade bla. till att justera
kostnadsbérdan mellan jirnvigen och konkurrerande transportslag.
En viktig del 1 1979 &rs beslut var ocks3 att linstrafikhuvudminnen
(som d& var under bildande) skulle involveras i avvecklingen av
vissa regionala jirnvigslinjer. Det var ett férsta formellt steg till en
decentralisering av ansvaret foér olonsamma regionala linjer och
ledde till fler fall dir SJ blev kontrakterad operatér.

Bidragen till de subventionerade jirnvigslinjerna fortsatte att
oka och trots flera extraordinira statliga anslag och reformerna
kopplade till 1979 ars transportpolitiska beslut, forvirrades SJ:s
ekonomiska problem under 1980-talet. En ny jirnvigslag 1985
syftade till att minska underskottet genom att staten skulle ta ett
okat ansvar for infrastrukturinvesteringar. I gengild skulle SJ
separera infrastrukturen frin 6vriga verksamheter i sin redovisning
och internt borja betala banavgifter. Bara ett ir senare, 1986, gjorde
foretaget beddmningen att det krivdes en miljard kronor i extra
anslag for att uppritthilla trafiken. Detta fick regeringen att inleda
ett arbete som skulle resultera 1 1988 ars trafikpolitiska beslut och
dess drastiska omorganisation av jirnvigen. Motiven och detaljerna
1 detta beskrivs nirmare i ett avsnitt nedan. Huvudingrediensen var
den vertikala separeringen av bana frin trafik som ledde till
bildandet av Banverket, och som syftade till att gora de strukturella
forhillandena mellan vig och jirnvig mer likartade. Genom
Banverket skulle staten ta det fulla ansvaret for investeringar och
underhdll av spdrinfrastrukturen, medan SJ skulle utvecklas till en
lonsam tdgoperatdr. Beslutet inkluderade ocksd en generell
decentralisering av ansvaret for de s.k. linsjirnvigarna till
linstrafikhuvudminnen, som med hjilp av statliga driftbidrag och
ett 6vertagande av aktuella fordon, kunde vilja att driva trafiken
vidare.

I samband med att vigtrafikmodellen inférdes pd jirnvigen hade
SJ foreslagit att en sirskild jirnvigsinspektion skulle inrittas, si
som skett inom transportomridet i 6vrigt. Sikerhetsfunktionen
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hade redan skiljts ut genom inrittandet av Luftfarts- och sjofarts-
inspektionerna. Regeringen ansdg att invindningar pd principiella
grunder kunde riktas mot att ett trafikforetag var sin egen
sikerhetsmyndighet och limnade 6ver frigan ull organisations-
kommittén som skulle ta fram férslag om hur verksamheten borde
organiseras (prop. 87/88:50 sid. 102 f). En jirnvigsinspektion
inrittades direfter som var administrativt inordnad i Banverket.

Aven om det inte var huvudsyftet med reformen (och inte
nimndes explicit), innebar separeringen mellan bana och trafik
samt det decentraliserade ansvaret for trafiken pd linsjirnvigarna
(inklusive relaterade resurser) att mojligheten Oppnades for att
upphandla denna trafik i konkurrens. Ndgra trafikhuvudmin hade
vid den hir tiden gjort tidiga erfarenheter av att upphandla
busstrafik, vilket gjorde det naturligt att préva samma modell for
jirnvigstrafik. Det ledde tll ett tidigt nyintride 1 form av privata
BK Tig 1990 och minskade kostnader fér de upphandlande
trafikhuvudminnen. Erfarenheterna fick nationell (och iven
internationell) uppmirksamhet och i bérjan av 1991 uttryckte
dévarande Kommunikationsdepartementet att “fler operatdrer kan
stimulera till ett effektivare resursutnyttjande av svil produktions-
resurser som infrastruktur”.” Den borgerliga regering som till-
tridde efter valet i september samma &r deklarerade sina intentioner
att dppna upp jirnvigsmarknaden foér mer konkurrens. Det forsta
steget blev att frin 1993 ocks3 tillimpa anbudsupphandling i den av
staten kopta trafik som SJ anmilt som olénsam. Den férhandlings-
funktion som hanterade detta omvandlades ocksi till en sirskild
kommitté som sedermera 6vergick i Delegationen fér kop av viss
kollektivtrafik och knéts till Banverket.

Vid den hir tiden skedde ocksd en viktig forindring pd gods-
transportmarknaden. Gruvbolaget LKAB, som var beroende av
konkurrenskraftiga priser for sina malmtransporter pA Malmbanan
mellan Kiruna i Sverige och Narvik 1 Norge, ansékte om egen
trafikeringsritt 1991. 1993, motiverat med de mojligheter som
inom EG 6ppnats upp for internationella sammanslutningar att
bedriva godstrafik dver grinserna, beviljade Banverket anstkan for
trafik pd Malmbanan och regeringen for trafik pd stomjirnvigen
Boden-Luled. SJ:s monopol var dirmed brutet. LKAB tog helt éver
tigtransporterna genom ett svenskt respektive norskt dotterbolag

? Kommunikationsdepartementet (1991), s. 1
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som bildade en internationell sammanslutning. Dirmed mdste dven
Norge 6ppna spiren for LKAB.

Aren 1993-1994 kom ett flertal rapporter och utredningar som
behandlade mojligheten att dppna upp trafiken pd hela jirnvigs-
nitet fér konkurrens, vilket ocksa ledde till en het politisk debatt. I
maj 1994 antog riksdagen en proposition om en sddan l&ngtgiende
avreglering av jirnvigen frdn 1995, trots starkt motstdnd frin
Socialdemokraterna, Vinsterpartiet och fackféreningsrorelsen.
Efter att Socialdemokraterna &tertagit regeringsmakten 1 riksdags-
valet 1 september 1994 fattades snabbt ett beslut om att skjuta upp
avregleringen. En annan viktig hindelse under den borgerliga
regeringstiden var beslutet om Arlandabanan, dir byggandet
handlades upp som en variant av Offentlig-Privat Samverkan
(OPS) med ett mycket ldngvarigt trafikeringsavtal. Den nya social-
demokratiska regeringen gjorde en del mindre modifieringar i
avtalet med det privata konsortium som vunnit upphandlingen.

I december 1995 (prop. 95/96:92, TU 12) beslutade riksdagen
om en avreglering av godstrafiken fr.o.m. den 1 juli 1996.
Marknadséppningen motiverades med att det skulle leda till en mer
kundfokuserad verksamhet som skulle kunna 6ka jirnvigens andel
pi transportmarknaden. Aven om en si kallad grandfathering-
klausul (viss foretridesritt for befintlig trafik) skulle se till att
skydda redan etablerad godstrafik pd jirnvig och eventuella
stordrifts- och samproduktionsférdelar, lyckades nigra nya foretag
snart vinna viktiga kontrakt 1 konkurrens med SJ:s godsdivision.
Trafikhuvudminnen fick samtidigt med att godstrafiken
avreglerades utdkad trafikeringsritt f6r persontrafik pd stomnitet i
det egna linet och 1 angrinsande lin.

Riksdagsbeslutet innebar dven att ansvaret fér banférdelning
och trafikledning skulle organiseras i en ny enhet som
administrativt skulle inordnas 1 Banverket. Enheten skulle ges en 1
forhéllande till operatérer och Banverk sjilvstindig stillning.

Tagtrafikledningen inrittades och SJ:s trafikledningsdivision
flyttades 6ver till denna myndighet som var administrativt
inordnad 1 Banverket. En nimnd, Trafikledningsridet, skulle vara
ridgivande &t direktéren for Tagtrafikledningen i frigor om
banférdelning och trafikledning. Ridet skulle utses av regeringen
och bestd av foretridare for SJ, Banverket och andra intressenter
for jarnvigstrafik.

I oktober 1997 beslutade riksdagen att Tigtrafikledningen skulle

kunna besluta om tilldelning av tigligen dven pd andra spdranligg-
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ningar dn statens. Lagen (1997:756) om tilldelning av spirkapacitet
innebar en anpassning tll direktiv 95/19/EG. Reglerna gillde
endast internationella sammanslutningar av jirnvigsféretag som
utférde internationell trafik samt internationella kombinerade
godstransporter. I samband med f6rslagets behandling 1
Trafikutskottet framférdes forslaget att lagen skulle utvidgas till att
omfatta dven inhemska jirnvigsforetag och att dirigenom
konkurrens pd lika villkor skulle mojliggéras. Trafikutskottet ansdg
dock inte att det fanns skil att utvidga lagen.

Ett nytt transportpolitiskt beslut antogs 1998. I syfte att skapa
mer jimbordiga villkor mellan olika transportslag, sirskilt pd
godstrafikomridet, sinktes banavgifterna. For att underlitta for de
nya godsoperatdrerna férdes ocksd det s3 kallade kapillira bannitet
over frin SJ till Banverket. Vidare etablerades Rikstrafiken som en
ny myndighet {ér upphandling av lingviga trafiktjinster och tog
dirmed 6ver denna funktion frin Banverket.

Trafikhuvudminnen fortsatte att oka sitt engagemang 1
jirnvigstrafiken genom att kdpa nya fordon och dven genom att
1999 bli dgare till Transitio, ett vagnbolag som skulle forvalta deras
fordonsresurser.

Ar 2000 blev ett genombrottsir fér nya operatérer i den ling-
viga upphandlade jirnvigstrafiken, vilket foranledde en politisk
diskussion om SJ:s mojligheter att agera med liknande villkor som
sina nya konkurrenter, men ocksi om behovet att sikerstilla
likvirdig tillgdng till funktioner och tjinster for alla operatérer.
Denna ledde slutligen fram till en proposition om att bolagisera SJ
(prop. 1999/2000:78). I bérjan av &r 2001 splittrades dirfor
affirsverket SJ 1 sju olika bolag baserat pd de olika verksamhets-
grenarna.

Persontrafikdivisionen bildade SJ AB, godstrafikdivisionen
Green Cargo AB, fastighetsdivisionen Jernhusen AB, medan vagn-
underhillet hamnade 1 Euromaint AB och Swemaint AB. Tvi av
bolagen, TraffiCare (f6r renhillningstjinster) och Unigrid (IT-
tjdnster) privatiserades inom ndgra manader efter bolagiseringen.
Kvar av det gamla affirsverket blev bara en enhet som benimndes
affirsverket Statens jirnvigar och fick ansvaret for att forvalta alla
leasingkontrakt pd fordon liksom férvaltningen av de fordon som
anvindes i Rikstrafikens upphandlade trafik. Reformerna under
dren efter bolagiseringen var frimst inriktade pd att anpassa lagar
och regelverk till nya EU-direktiv. Férsta jirnvigspaketet inneholl
krav pd inrittandet av ett sjilvstindigt s.k. regleringsorgan. En ny
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myndighet, Jirnvigsstyrelsen, bildades dirfér 2004 genom
sammanslagning av Jirnvigsinspektionen och Tagtrafikledningen.
Som en f6ljd av jirnvigspaketet tillkom ocksd nya regler for
tlleride till sparinfrastrukturen (inklusive avgiftssittning) och
ritten att bedriva jirnvigstrafik. Det innebar bl.a. att r 2004 fick
industriféretag, speditdrer m.fl. som ville organisera godstrafik ritt
att ingd avtal direkt med Banverket pd liknande sitt som gillt for
trafikhuvudminnen sedan 1990. P3 persontrafiksidan fick dven
andra aktdrer dn trafikhuvudminnen ritt att organisera person-
trafik utan att for den skull vara jirnvigsforetag. Forutsittningarna
var 1 samtliga fall att de blivit auktoriserade av Jarnvigsstyrelsen.

Ar 2003 tvingades staten till ett ingripande med extra kapital for
att undvika att SJ gick 1 konkurs (prop. 2002/03:86), bland annat
som en foljd av att foretaget limnat for l8ga bud 1 flera
upphandlingar.

Flera utredningar, diribland SOU (2003:104), féreslog en
fortsatt marknadsGppning, men den socialdemokratiska regeringen
var ovillig att tillita konkurrens om SJ:s lénsamma fjirrtrafik. Ar
2006 beslot man dock att ppna marknaden for nattdgstrafik och
chartertrafik. Detta innebar ett férsta steg mot kommersiellt
inriktad “konkurrens pd spdret” snarare in en konkurrens inriktad
pd upphandling.

2007 sdldes Furomaint och Swemaint till den privata sektorn.
Samma drtillsatte den nya borgerliga regeringen en utredning som
skulle underséka mojligheterna till en fortsatt marknadséppning av
langviga persontrafik pd jirnvig. I utredningen (SOU 2008:92) och
1 den proposition (prop. 2008/09:176) som riksdagen antog viren
2009 foreslogs att de kvarvarande delarna av SJ:s monopol skulle
avskaffas stegvis, med borjan i veckoslutstrafiken 1 juli 2009 och en
fullstindig marknadséppning 1 oktober 2010. En del av motivet
bakom marknadséppningen var ett behov att anpassa all nationell
persontrafik pd jirnvig till Sveriges dtagande att, i enlighet med
EU:s tredje jéirnvéigspaket frdn 2010 ocksd tilldta internationell
persontrafik pd jirnvig med inrikes cabotage

Ar 2009 fick trafikhuvudminnen i Skine, Halland och Vistra
Gotaland egen trafikeringsritt p& bla. Vistra stambanan
(Goteborg-Malms)  och  kunde dirmed upphandla de s.k.
Oresundstdgen som ett eget trafiksystem. Samma &r bildades
Transportstyrelsen som en trafikslagsévergripande myndighet for
reglering, tillstdind och tillsyn. Det innebar att inspektions-
myndigheterna, diribland Jirnvigsstyrelsen, slogs samman 1 syfte
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att uppnd trafikslagsdvergripande organisation foér inspektions-
verksamhet avseende kontroll av att krav 1 friga om sikerhet och
skydd inom transportomridet.

I bérjan av 2010 bildades Infranord genom en bolagisering av
Banverket Produktion (prop. 2009/10:10). Som skil uill
bolagiseringen angavs att oka forutsittningarna for konkurrens-
neutralitet samt eliminera misstankar om korssubventioner pa
marknaden. Viren samma &r bildades ocksd det nya Trafikverket,
genom en sammanslagning av Banverket, Vigverket och delar av
andra  myndigheter (prop. 2009/10:59). Motiven bakom
Trafikverkets bildande var bla. en 6nskan att etablera en
trafikslagsdvergripande planering och bestillning av drift, underhll
och byggande, samt, genom att skapa en innu stérre samordnad
bestillare  av  anliggningstjinster, stimulera tll  hogre
produktivitetsutveckling 1 denna del av branschen.

I slutet av 2011 avvecklades Rikstrafiken och funktionen att
upphandla interregional persontrafik fordes dter till Trafikverket. I
slutet av 2012 avvecklades slutligen ocksd resterna av affirsverket
Statens jarnvigar.

De nya regionala kollektivtrafikmyndigheterna som etablerades
med anledning av 2012 &rs lag om kollektivtrafik (som delvis
tillkom som en anpassning till EU:s kollektivtrafikférordning) far i
samverkan organisera storregional sambhillsorganiserad och
samhillsstodd trafik 6ver linsgrinserna, men med vissa begrins-
ningar till vardagligt arbetspendlande fér att inte konkurrera med
kommersiell trafik. Kommersiell och samhillsstodd trafik kan
dirvid bedrivas parallellt pd samma linjenit.

De viktigaste besluten och férindringarna som beskrivits 1 detta
avsnitt sammanfattas 1 figur 4.1. Figuren forsoker tentativt visa den
relativa betydelsen av reformerna, samtidigt som den illustrerar
under vilken typ av regering (borgerlig eller socialdemokratisk)
som aktuella beslut tagits.
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4.3 Motiv och drivkrafter bakom den
jarnvagspolitiska reformen 1988

Det reformarbete som inleddes under 80-talet hade (som nimnts
ovan) 1 minga stycken sitt ursprung i SJ:s finansiella problem.
Forklaringen till dessa var kanske framférallt utvecklingen av
privatbilismen och allt effektivare godstransporter pd ett av
samhillet utvecklat vignit. Efter flera finansiella rekonstruktioner
av SJ insdg man inom regering och riksdag att det méste skapas nya
forutsittningar f6r att utveckla jirnvigens infrastruktur och for att
utveckla och bedriva jirnvigstrafik. Resor och transporter skulle
annars foras over till de andra trafikslagen pd ett sitt som inte
ansdgs vara dnskvirt frdn olika samhilleliga 6verviganden.

Den stora jirnvigspolitiska reformen genomférdes som ett
inslag 1 1988 &rs trafikpolitiska beslut. De huvudsakliga inslagen 1
denna reform bestdr dven 1 dag, men har successivt utvecklats och
genom nya politiska stillningstaganden delvis fitt nytt innehdll.
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Sammanfattningsvis innebar den reform som genomférdes 1988:

1. att SJ (och andra jirnvigsforetag) inte lingre skulle behova ta
ett finansiellt ansvar fér den basala jirnvigsinfrastrukturens
utveckling och finansiering. Istillet skulle de betala avgifter 1
samband med att de bedrev trafik. Avgifterna skulle 1 forsta
hand spegla de samhillsekonomiska marginalkostnader som
uppstdr 1 samband med trafikeringen. Dessutom skulle trafik-
foretagen betala ett bidrag till tickning av de fasta kostnaderna
for infrastrukturen. Nivin pd de senare avgifterna (under dren
1989-1998 i form av fordonsavgifter) beriknades med utgings-
punkt frin jirnvigsfordonens intjiningsférmiga i forhdllande
till i foérsta hand den tunga landsvigstrafiken. Sammantaget
skulle avgiftssystemet leda tll likstillda villkor mellan
trafikslagen vid nyttjande av infrastrukturen, ett s.k. level
playing-field som skulle bidra till en samhillsekonomiskt
effektiv férdelning mellan olika trafikslag vid utférande av olika
transporter. Ett avgiftssystem baserat pd dessa principer hade
tillimpats internt inom SJ sedan 1985.

Det ska observeras att “trafiksidan” inom SJ skulle bira
kostnaderna fullt ut f6r sdvil infrastruktur som andra anligg-
ningar och tjinster inom terminaler, depder och andra service-
funktioner.

2. att beslut om utvecklingen av infrastrukturen liksom pd
vigsidan skulle baseras pi sambhillsekonomiska kalkyler.
Finansieringen skulle huvudsakligen ske via statsbudgeten.
Sammantaget innebar reformerna enl. 1 och 2 att man inférde en
s.k. vigtrafikmodell f6r jirnvigen.

3. att det tidigare slutna jirnvigssystemet skulle &ppnas for
inflytande frin nya aktdrer sivil i utvecklingen av trafik som 1i
utvecklingen av infrastrukturen — senare ocksd andra funktioner
inom jirnvigssystemet.

a. Infrastrukturplaneringen

En férutsittning for att riksdagen och regeringen skulle vilja
satsa pd jirnvigen och ansli ytterligare medel var att de fick
dkad insyn och okat inflytande &ver de framtida satsningarna
pd jirnvigens infrastruktur. Banverket bildades dirfér genom
att SJ:s banavdelning, exklusive fastighetsférvaltningen, skildes
ut frdn affirsverket. Verket skulle ansvara f6r forvaltningen av
jirnvigens huvudinfrastruktur och fé6r den samhillsekonom-
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iska beredningen av investeringar och andra satsningar.
Liksom fér vignitet skulle kommuner, lin och olika
intressenter ges insyn 1 och pdverkan pd framtida satsningar pd
infrastrukturen. Jirnvigens infrastruktur delades 1 ett stomnit
och ett linsjirnvigsnit. Linen fick ansvar att samlat férdela
anslagna medel till investeringar 1 linsvigar eller linsjirnvigar.
Omfattningen av det framtida regionala jirnvigsnitet blev
dirmed ett viktigt inslag i den regionala planeringen pd
linsnivd dir den lokala och regionala synen pd utveckling av
jirnvigs- respektive vigtrafik blev avgérande. Linsanslagen
fick ocksd anvindas for att dstadkomma sidana investeringar
pa stomnitet som var nddvindiga for att férverkliga regionala
trafikuppligg pd jirnvigen.

Forvaltningen av Inlandsbanan 6verférdes till ett stats-
finansierat bolag som samigdes av kommunerna lings banan.
Motivet var att man ansig att detta skulle innebira en bittre
bas och kraft f6r utvecklingen av banan och trafiken pd den dn
vad en central férvaltning skulle innebira. Det bor observeras
att Inlandsbanan AB (IBAB) behélls som ett integrerat
jirnvigsforetag.

I och med att den vertikala integrationen mellan trafik och
bana slopades lades ocksd grunden till en samordnad planering
och utveckling av 1 férsta hand den infrastruktur som utgor
stomniten for jirnvigs- respektive vigtrafik.

b. Ritten att organisera och utfora trafik
Redan inledningsvis fick trafikhuvudminnen ritt att
organisera regional trafik pd linsjirnvigarna och tll nir-
slutande persontrafikstation pd stomnitet. De fick samtidigt
ritt att utfora trafiken sjilva eller upphandla den fr&n andra
jirnvigsforetag dn SJ. Senare har detta stegvis utvidgats till att
gilla hela det statliga jirnvigsnitet. Trafikhuvudminnen fick
ocksd inledningsvis 6verta fordon frin staten via SJ fér att
kunna fullgéra trafikuppgiften. De fick statliga bidrag for att
utfoéra trafiken, bidrag som ocksd kunde anvindas till att
upphandla buss- eller andra kollektivtrafikl¢sningar om man
ansdg att dessa innebar bittre samhillsservice dn fortsatt eller
utvidgad jirnvigstrafik.

For persontrafik pd stomjirnvig som inte kunde utforas
utan kommunal eller statlig stddfinansiering gillde dven efter
1988 ett legalt monopol for SJ 1 utférandeledet. Ersittningen
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faststilldes dock efter “upphandling” mellan SJ och statlig for-
handlingsman respektive 1 vissa fall berérda trafikhuvudmin.

Marknadsoppningen i betydelse ritt att organisera eller
utféra trafik var alltsd mycket begrinsad 1 1988 rs reform och
omfattade egentligen endast ett annat samhillsorgan — trafik-
huvudmannen. Reformen skapade dock en grogrund for
utveckling och férnyelse inom operatérsledet. Den begrinsade
marknadséppningen understryker att  huvudsyftet med
reformen 1988 var att skapa nya férutsittningar {or jirnvigens
overlevnad och mojligheterna att utdva jirnvigstrafik. SJ
beholl ett legalt monopol for driften av all godstrafik och all
persontraf1k pa stomnitet oavsett om den senare behdvde stéd
via statsbudgeten eller reg1onal upphandling.  Generell
marknadséppning som ett led 1 utvecklingen av jirnvigs-
trafiken var 1988 alltsd inte ndgon sjilvklarhet och har ocksd
senare varit en debatterad friga sdvil i Sverige som i reform-
arbetet inom EU.

4. att olika roller skulle fértydligas och goras mer sjilvstindiga.
Banverket innebar det tydligaste exemplet pd viljan att skilja
infrastrukturférvaltningen, med de nya former for brett externt
inflytande som exemplifierats ovan, frin trafiken som skulle
utdvas under ett renodlat kommersiellt ansvar utan skyldighet
att utdva forlustbringande trafik. SJ fick samtidigt en ny styrelse
med professionell affirskompetens medan Banverket fick en
styrelse med bred samhillsrepresentation, bl.a. tidigare riksdags-
ledamoter frin den ”gamla” SJ-styrelsen.

Jarnvigsinspektionen bildades redan 1988 for att sikerstilla
oberoendet i foreskrifts- och tillsynsverksamhet inom jirnvigs-
sektorn. Inspektionen var administrativt inordnad 1 Banverket
men som ekonomisk enhet sjilvstindig. Banverkets general-
direktdr och styrelse tog inte stillning till den anslagsnivd som
chefen f6r inspektionen foreslog f6r sin verksamhet.
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4.4 Trender och utvecklingslinjer i reformarbetet
sedan 1988

4.4.1 Organisatorisk uppdelning

Ar 1988 var, med undantag av den fordonstillverkande industrin,
nirapd hela den svenska jirnvigssektorn samlad inom affirsverket
SJ. SJ hade vid den tiden dessutom betydande intressen i andra
delar av transportsektorn i form av bussbolag, speditérer och
firjor, samt verksamheter som hotell och restauranger. Den
strukturella och organisatoriska utveckling som direfter skett inom
jirnvigssektorn innebir en lingtgiende vertikal och horisontell
separation dir ansvar och befogenheter nu ir férdelade pd ett antal
myndigheter, féretag och andra organisationer. De flesta har nya
roller och nya regelverk styr hur de kan agera i relationen dem
emellan.

Det stora kvarvarande ”naturliga monopolet” dr Trafikverket
(tidigare Banverket) som ansvarar fér nyckelfunktioner som
kapacitetsférdelning, trafikledning samt den fysiska férvaltningen
av den statliga infrastrukturen pd liknande sitt som sker for
vignitet. Dirutdver brukar till stérre infrastrukturférvaltare riknas
Inlandsbanan, A-train och Oresundsbrokonsortiet. Utéver dessa
finns ett stort antal mindre infrastrukturforvaltare, ofta industrier
eller kommuner som ansvarar f6r allt frin industrispdr till
infrastruktur inom hamnar, terminaler och depder. Antalet infra-
strukturférvaltare som enbart forvaltar sidospdr uppgdr i dag till
351 stycken.

SJ har delats upp 1 ett statligt persontrafikforetag (S] AB) resp.
godstrafikforetag (Green Cargo AB). Samtidigt har nya jirnvigs-
foretag tillkommit pd den svenska jirnvigsmarknaden genom att
utlindska féretag nu tilldts att utdva trafik eller att nya svenska
foretag har etablerats. Totalt finns i dag 36 foéretag som bedriver
trafik  pi jirnvigen i Sverige. Aven inom terminal- och
depdverksamhet har nya aktérer etablerats.

En annan viktig férindring dr tillkomsten av de regionala
kollektivtrafikmyndigheterna (ur de tidigare trafikhuvudminnen)
med lingtgiende ambitioner och stora resurser att organisera
jirnvigstrafik, 1 vissa fall genom stor-regionala samarbeten.

Vidare spelar flera branschorganisationer en viktig roll, dir flera
nya har tillkommit och andra har fitt en allt starkare betydelse i
takt med att fler aktérer har etablerats.
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Figur 4.2 och 4.3 visar 6versiktligt pd férindringen frdn 1988
vad giller sektorns aktérer, och kompletterar den bild (figur 3.4)

som presenterats 1 tidigare kapitel.

Figur 4.2 Jarnvagssektorn 1988
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4.4.2 Marknads6ppning — rdtten att organisera och utféra
trafik

Marknadsdppning i betydelsen ritt att organisera och/eller utféra
trafik avsdg som framgitt inledningsvis endast trafikhuvudminnens
ritt att organisera trafik pd linsjirnvigar. Denna ritt 6ppnade
ocksd en entreprendrsmarknad fér SJ och nya, foretridesvis
mindre, jirnvigsforetag. Under &ren har ritten att organisera och
utfora trafik inom olika marknadssegment vidgats till att omfatta
alla typer av gods- och persontrafik (se tabell 4.1).

Det bér nimnas att ritten till marknadstilltride under de initiala
stegen av marknadsoppningen pd sina hill uppfattades som
automatisk ritt till plats pd spiret. I ett system som jirnvigen, dir
utrymmet for trafik under ett bestimt tidsintervall ir begrinsat,
kan dock inte alltid alla 6nskemdl om att fi utféra trafik
tillgodoses. Ritten till marknadstilltride avser dirfér att, 1
konkurrens med andra, ha ritt att delta i den kapacitetstilldelnings-
process som infrastrukturforvaltaren genomfor enligt jirnvigslag-
stiftningen.

Det bor ocksd noteras att ritten till marknadstilltride fram till
ikrafttridandet av den nya jirnvigslagen avsdg de statliga spir-
anliggningar som férvaltades av Banverket. Marknadstilltridet
reglerades 1 en férordning och inte i lag. For den infrastruktur som
inte foérvaltades av Banverket bestimde sparinnehavaren vilka som
skulle 3 tilltride till spdren. 1998 inférdes ritt for jirnvigsforetag
att utféra internationell godstrafik pd andra spiranliggningar in
statens. Det kom att innebira att jirnvigsforetag som bedrev sidan
trafik ocksd fick marknadstilltride till hamnspdr och terminaler
medan de som utdvade inrikes godstrafik inte fick motsvarande
ratt.

Vad som inte tydligt framgr i tabell 4.1 ir de successivt utokade
rittigheter som getts till trafikhuvudmin och senare regionala
kollektivtrafikmyndigheter att organisera tigtrafik, inte bara i de
egna linen utan dven Over linsgrinserna och 1 vissa fall i stor-
regionala system.
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Tabell 4.1 Oversikt dver forandringar i marknadstilltradet

Del av 1988 2013
jarnvagsmarknaden
Persontrafik
Regional (oldnsam) SJ har monopol och far Upphandling i konkurrens
bhidrag (sedan 1990)
Oppet intréde (sedan 2010)
Regional (Ionsam) SJ har monopol Oppet intréde (sedan 2010)
Interregional (oldnsam) SJ har monopol och féar Upphandling i konkurrens
bidrag (sedan 1993)
Oppet intrade (infort stegvis
2009-2010)
Interregional (I6nsam) SJ har monopol Oppet intrade (infort stegvis
2009-2010)
Godstrafik SJ har monopol Oppet intrade (delvis begrinsat

av grandfathering 1996—2004)

4.4.3  Ytterligare omfordelning av ansvaret for olika funktioner

Fordelningen mellan  huvudinfrastruktur och  6vriga  spér-
anliggningar samt verksamheten i anslutning till dem styrdes, som
tidigare framgdtt, av den ekonomiska vigtrafikmodell som byggts
upp inom SJ. Sidosparsanliggningar pa terminaler for lastning och
lossning av gods, enklare tdgbildning eller lingtidsuppstillning av
fordon samt depder skulle enligt denna modell finansieras och
bekostas fullt ut av ”trafiksidan”, en naturlig slutsats om man
jimfér med hur denna typ av infrastruktur och verksamhet
hanteras inom andra trafikslag. Eftersom SJ 1 allt visentligt
innehade ett legalt monopol (pd de flesta av linsjirnvigarna ocksd
linge ett de facto-monopol) i trafikutévningen kom statliga sido-
spar och verksamhet i anslutning till dem att ligga kvar inom
affirsverket. Den successiva marknadsdppningen gjorde det
emellertid snart nédvindigt att tillforsikra nya organisatdrer och
utférare av jirnvigstrafik tillgdng till sidosparsanliggningar samt de
ginster som tillhandahélls 1 anslutning till dessa - eller kunde
utféras av organisatorerna eller jirnvigsforetagen sjilva 1 anslutning
till de berérda spiranliggningarna.

Aven kapacitetstilldelning, d.v.s. férdelning av tigligen och
annan infrastrukturkapacitet, samt operativ trafikledning kom
inledningsvis (1988-1996) att ligga kvar inom SJ. Férdelningen av
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bankapacitet kom under denna tid 1 foérsta hand att innebira en
forhandling mellan SJ och Banverket om tid for trafik respektive
banarbete. Tvister 1 den operativa trafikledningen kom att gilla om
overskridande av trafiktid himmade igdngsittningen av banarbeten
eller, omvint, hur 6verskridande av banarbetstid ledde till
forseningar 1 trafikutdvningen. Banverkets oOvergripande ansvar
markerades genom att verket vid tvist mellan SJ och annan trafik-
utdvare eller organisatér skulle faststilla kapacitetstilldelningen.
Ett sddant beslut kunde inte 6verklagas.’

Gemensamma funktioner

Det forutsattes redan nir Banverket bildades att nya jirnvigs-
foretag skulle fi tillging till s.k. gemensamma funktioner som
stationer, det kapillira bannitet som omfattade terminaler och
bangirdar samt depier m.m. Aven jirnvigens fastigheter, som kom
att forvaltas av SJ, se nedan, bor riknas till dessa funktioner.
Tvister uppstod dock redan inledningsvis, t.ex. nir BK tig som
forsta entreprendr 3t trafikhuvudminnen onskade fi tillging till
depdkapacitet. Situationen léstes di genom att BK tdg kopte mark
och lit uppféra en egen verkstad.

Frigan om vem som skulle ansvara fér de gemensamma
funktionerna 6vervigdes vid ett flertal ullfillen under 90-talet,
alltid med utgdngspunkt att de skulle vara tillgingliga dven fér nya
operatdrer. I prop. Nya [forutsitiningar for jirnvdgstrafiken
(1995/96:92) framholls exempelvis att alla jirnvigstoretag skulle ha
tillgdng till de gemensamma funktionerna. Det ansigs dock
fortfarande att dessa funktioner skulle kunna ligga kvar och
forvaltas hos SJ. Senare utredningar ledde fram till slutsatsen att
funktionerna ifriga skulle brytas ut frdn SJ. Det skedde 1 ett f6rsta
steg med verkstillighet per den 1 januari 1999 — genom att det s.k.
kapillira bannit som férvaltades av SJ dverférdes till Banverket.*
Med kapillirt bannit avsigs di spir inom terminaler for enklare
tigbildning, lastning och lossning av gods, lingtidsuppstillning av
fordon samt vissa mindre rangerbangirdar som férvaltades av SJ.
(Flertalet av spdren vid persontrafikstationer ingick sedan tidigare

? Férordningen (1988:1379) om statens spiranliggningar
* Prop. 1997/98:56 Transportpolitik for en hillbar utveckling samt regeringsbeslut N 1999-
05-27 (N 1999/943/IRT)
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som s.k. tigspar’ i den infrastruktur som férvaltades av Banverket.
I denna infrastruktur ingick ocksd spdr for korttidsuppstillning av
fordon i samband med vindning av tdg.)

Orsaken tll den nya ansvarsférdelningen var att sikerstilla att
samtliga jirnvigsforetag fick konkurrensneutral tillgdng till spdren
ifriga med mojlighet att sjilva eller genom kép av tjinster 3
nddvindiga tjinster utférda. Nya trafikoperatorer skulle ocksd ges
mojlighet att etablera egna anliggningar i anslutning till terminaler.
Det forutsattes att de skulle kunna samverka med SJ om sidana
anliggningar som det skulle vara svirt eller irrationellt att etablera
flera av pd terminalomrdden. Ett ytterligare skil var att sikerstilla
bittre finansiella villkor fér utvecklingen av berérd sido-
infrastruktur. Eftersom SJ i regel var tjinstetillhandahillare genom
sina trafikdivisioner eller sin fastighetsrorelse var dock reformen
delvis verkningslos.

Delar av det 6verférda bannitet hade karaktir av ”anslutnings-
vig” till industriomrdden pd liknande sitt som vissa spdr som
forvaltades av kommuner. For att 8stadkomma liknande nyttjande-
villkor som inom vigsidan éverfordes sddana spér till att bli del av
linsjarnvigsnitet.

Det sista och radikala steget mot en konkurrensneutral férvalt-
ning av de gemensamma funktionerna skedde i samband med
bolagiseringen av de olika verksamheterna inom affirsverket SJ. I
samband med att trafikrorelserna dverférdes till de nya bolagen SJ
AB respektive Green Cargo AB overfordes ocksd all sidoverk-
samhet som rymdes inom fastighetsdivision (se avsnittet nedan),
depder m.m. till sirskilda bolag. De forna trafikrérelserna inom
affirsverket blev alltsd helt beroende av att kopa olika typer av
drift- och underhillstjinster under samma villkor som nya
organisatdrer och utférare av jirnvigstrafik. Med undantag for
fastighetsbolaget, Jernhusen AB, har de olika sidoverksamheterna
senare kommit att privatiseras genom successiva utforsiljningar.

Forvaltningen av jirnvigens fastigheter

Vid den inledande férdelningen av ansvar och funktioner mellan SJ
och Banverket fick SJ behilla forvaltningen av alla fastigheter, d.v.s.
all befintlig jirnvigsmark samt de forvaltnings- och terminal-

>Med tigspir avses spir som ir signalreglerade si att trafiken kan ledas frin trafik-
ledningscentral.
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byggnader m.m. som héorde till fastigheterna. SJ blev dirmed ocks3
forvaltare av samtliga statliga stationshus for persontrafiken och
fick till uppgift att utveckla persontrafikstationerna till resecentra
for utvecklad intermodal samverkan med 1 férsta hand kollektiv-
trafiken pd vig.

Den valda l6sningen ifrdgasattes visserligen 1 de diskussioner
som fordes inom den organisationskommitté som forberedde
bildandet av Banverket. Skilet till att l6sningen bejakades var 1
forsta hand behovet av finansiella medel {or anskaffning av de nya
snabbtigen (de s.k. X2000-tdgen) som skulle introduceras i bérjan
av 1990-talet och som SJ saknade medel till trots den kostnads-
avlastning som 6verforingen av infrastrukturen till Banverket
innebar.® Enligt organisationskommitténs rapport och dirtill
anslutande regeringsbeslut skulle en utvirdering ske efter ett per &r.
Nigon sidan utvirdering genomférdes dock aldrig.

Banverket skulle kostnadsfritt £ disponera s.k. befintlig statlig
jirnvigsmark och fastigheter i &vrigt som fanns inom SJ fore
delningen 1988” och som beh&vdes for infrastrukturférvaltningen.
All ny mark som behdvde anskaffas till infrastrukturutvecklingen
skulle forvaltas av Banverket. Dessa forhillanden giller numera
dven for Trafikverket. For att sikra det framtida behovet av mark
for satsningar 1 infrastruktur, terminalanliggningar och stod-
funktioner skulle Banverket tillsammans med SJ uppritta rullande
markanvindningsplaner. Planerna skulle faststillas av Banverket 1
egenskap av central forvaltningsmyndighet inom jirnvigssektorn.
Banverket hade veto i frigan om hur befintliga jirnvigsfastigheter
skulle 3 disponeras. Regeringsbeslutet 1999° innebar ocksd ett
delvis utdkat mandat fér Banverket att faststilla markanvindning
inte endast for infrastrukturindamal utan ocksd spir och anligg-
ningar for sidoservice oavsett huvudmannaskap for dessa.

Forutom att sikra tillgdngen till expansion av infrastruktur och
jirnvigstunktioner var skilet till Banverkets mandat att den valda
ansvarsférdelningen mellan SJ och Banverket 1 fastighetsfrigor inte
skulle fi leda till hogre kostnader fér infrastrukturférvaltningen
(marken var redan betald via anslag pd statsbudgeten och senare
avskriven 1 de finansiella rekonstruktioner som genomférdes inom
S] fore 1988). Forsiljnings- eller exploateringsintikter som

¢ Avlastningen blev ca 600 miljoner kronor. Det av SJ beriknade behovet av kostnads-
avlastning var som tidigare framg3tt ca 1 miljard kronor.

7 Regeringsbeslut I 1988-06-09, (1 510/88)

¥ Regeringsbeslut N 1999-05-27 (N1999/943/IRT)
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mojliggjordes genom att infrastruktur eller andra funktioner
omlokaliserades skulle ocksd bidra till tickning av de kostnader
som uppstod 1 ersittande anliggningar.

I samband med bolagiseringen av olika delar av SJ:s verksamhet
fordelades den statliga fastighetsférvaltningen inom jirnvigen
mellan det nybildade bolaget Jernhusen och Banverket. Jernhusen
dvertog dirmed alla fastigheter och all mark som ansdgs vara mojlig
att utveckla frdn kommersiella utgdngspunkter. Det innefattade
dven mark for infrastruktur inom storstadsomridena, t.ex.
Stockholms central. Banverket fick samtidigt &verta ansvaret for
linjemark samt stationsfastigheter m.m. som man inte ansdg vara
mojliga att driva pd kommersiella grunder.

Jernhusen var till en bérjan en inom jirnvigssektorn neutral
fastighetsforvaltare. Sedan januari 2009 har emellertid Jernhusens
roll inom transportsektorn manifesterats 1 en idndrad bolags-
ordning. Bolaget skall enligt denna ”...inom ramen for kravet pa
affdrsmdssighet, vara ett ledande foretag i utvecklingen av den svenska
transportsektorn med anknytning till jirnvig i syfte att framja och
stodja kollektivt resande och godstransporter pd jirnvig. Bolaget skall
direkt eller indirekt genom dotter- och intressebolag utveckla, forvalta
och dga fastigheter, tillbandabdlla fastighetsrelaterade tjinster och
andra tjinster med kollektivt resande och godstransporter pd jarnvig
samt dirmed forenlig verksambet”. For att sikerstilla att verksam-
heterna inom Jernhusen och Trafikverket drivs i samklang med
varandra krivs emellertid en fortldpande och omfattande sam-
ordning. De affirsmissiga drivkrafter som utgér en naturlig
utgdngspunkt foér Jernhusens verksamhet kan annars férsvira
Trafikverkets mojligheter att utveckla infrastrukturen och siker-
stilla utrymme for stéd- och servicefunktioner i anslutning till den.
Det kan sirskilt observeras att den vetoritt som Banverket hade i
friga om hur jirnvigsfastigheterna skulle i disponeras inte férdes
vidare att gilla i den nya relationen mellan Banverket/Trafikverket
och Jernhusen.

I samband med att Jernhusens verksamhetsansvar enligt bolags-
ordningen utvecklades till att frimja och stédja kollektivt resande
och godstransporter p& jirnvig har foretaget utvidgat sin
verksamhet frin fastighetsforvaltning och fastighetsexploatering
till en mer offensiv och expansiv férvaltning och drift av terminaler
och depder (och dirmed blivit en presumtiv konkurrent till andra
som vill utveckla liknande verksamhet). Driften av olika verksam-

83



Utvecklingen av jarnvagens organisation SOU 2013:83

heter inom terminalerna och depderna skots av olika upphandlade
entreprendrer. Dessa har 1 flertalet fall genom upphandlingen
kommit att bli lokala monopol 1 utférandet av tjinsterna.

Fordonsférsorjningen

Riksdag och regering har i olika sammanhang uttryckt att anskaff-
ningen av jirnvigsfordon ska ske pid marknadsmissiga premisser
och att olika fordons attraktionskraft bor utgéra ett medel 1
konkurrensen om olika resenirer. Nigra tgirder har dirfér inte
vidtagits for att frigéra fordon frdn SJ 1 samband med olika steg i
marknadséppningen eller 1 samband med bolagiseringen av SJ:s
verksamheter. Undantaget utgérs frimst av de fordon som anvinds
till den statligt upphandlade trafiken till bl.a. ”6vre Norrland” vilka
t.o.m. 2012 forvaltades av det kvarvarande affirsverket Statens
jirnvigar, vilket ocksd forvaltade de avtal om fordonsleasing som SJ
som del av staten ingdtt med olika utlindska finansiirer. Numera
forvaltas dessa fordon av Trafikverket som ocksd svarar fér upp-
handlingen av trafiken. Det torde rida konsensus inom jirnvigs-
sektorn om att ansvaret for fordonsanskaffning 1 princip ska vara
den som staten har fastslagit. Fér godstrafikens del har detta vigval
aldrig inneburit nigot problem. Fordon igs eller leasas 1 viss
utstrickning av de varuigare som anlitar jirnvigsféretag som
transportdrer. Dessutom finns en fungerande marknad som ger
tillgdng till fordon via vagnsuthyrare.

For jirnvigsforetag som wvill etablera sig inom den helt
kommersiellt bedrivna persontrafikmarknaden har det dock visat
sig svart att {8 tillgdng till helt eller nigorlunda nya fordon till
rimliga kostnader. Skilet dr bristen pd driftskompabilitet som gor
det svirt att fora over fordon mellan olika linder, speciellt vad
giller motorvagns- eller motorvagnsliknande fordon. Vissa ildre
jirnvigsforetag inom Europa har dessutom begrinsat intresse att
avyttra fordon tll presumtiva konkurrenter infér fortsatta
marknadséppningar inom EU. Aven SJ och S] AB har under irens
lopp beskyllts for att hellre silja ildre fordon till mer perifera
linder eller skrota dem in att gora dem tillgingliga pd den svenska
marknaden. De stora finansiella dtaganden som anskaffning av nya
eller ”mindre begagnade” fordon innebir har bidragit till
tveksamheten att etablera sig som konkurrenter till S] AB:s
kommersiella persontrafik. I England har nya operatérer erhillit
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lingsiktiga ramavtal om infrastrukturkapacitet i samband med att
de etablerat sig pd marknaden. I Sverige tillimpas in s3 linge enbart
ettdriga kapacitetsavtal. I propositionen Konkurrens pd spdret
(2008/09:176) uttalade regeringen att S] AB skulle dliggas att till
den 1 november 2009 redovisa sitt behov av fordon f6r de nirmaste
dren. De fordon som SJ AB inte ansig sig behdva anvinda eller
nyttja som reserv borde éverforas till affirsverket Statens jirnvigar.
Nigon sidan 6verforing har inte skett. I Transportstyrelsens
oversyn av sitt fordonsregister har man konstaterat att det finns en
stor mingd fordon registrerade som inte anvinds. Detta avser
ocksa fordon fér godstrafiken.

Trots statens principiella instillning kan det konstateras att
trafikhuvudminnen fitt sammanlagt 4,5 miljarder i statsbidrag for
anskaffning av fordon som ett inslag i utvecklingen av den lokala
och regionala spartrafiken. Det innebir att flertalet av de fordon
som anvinds i den regionala trafiken endast bir hilften av sina
kapitalkostnader. Samtidigt har regionerna som framgitt nu ritt att
etablera storregional tdgtrafik {6r arbetspendling och liknande
resande. Den samhillsorganiserade trafiken har dirmed delvis blivit
en konkurrent till kommersiellt bedriven trafik. Det har bla. i
propositionen Konkurrens pd spdret papekats att den ridande
situationen méiste foljas och uppmirksammas med utgingspunkt
fran gillande skydd fér kommersiell verksamhet och vad som kan
betraktas som tillitet statsstdd 1 dessa sammanhang.

Finansieringen av trafikhuvudminnens fordon har i de flesta fall
skett via det av trafikhuvudminnen samigda bolaget Transitio AB.
Forekomsten av detta bolag, som 1 praktiken férvaltar en stor del
av de fordon som anvinds i den regionala trafiken — och dirmed en
stor andel av de moderna fordon som anvinds inom den svenska
jirnvigens persontrafikmarknad — bidrog redan tidigt till ett uttalat
ointresse frin s.k. vagnbolag som finansierar och hyr ut person-
trafikfordon till jirnvigsforetag att etablera sig pd den svenska
marknaden. Det ska samtidigt sigas att dessa bolag, som bla.
tillkom nir British Rail genomgick en liknande strukturférindring
som SJ, 1 stor utstrickning har kommit att samverka med olika
stora fordonstillverkare, och dirigenom med ndgra av de stora
jarnvigsforvaltningarna inom EU.

I samband med beredningen av propositionen om Sppning av
den kommersiella persontrafiken undersoktes mojligheten att
anvinda de kommunalt igda fordonen i1 kommersiell trafik,
antingen om de inte 1 full utstrickning behévdes f6r den regionala
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trafiken eller om de kunde frigéras for kommersiell trafik under
tider di efterfrigan pd den regionala trafiken var begrinsad. Bla.
miste frigan om den kommunala kompetensen tlliter uthyrning
av sddana fordon beaktas. Ndgra stillningstaganden med &tgirder
for att mojliggora sidan anvindning gjordes emellertid inte.

4.4.4  Kapacitetstilldelning och trafikledning
Ansvarsfordelning, processer, beslut och avtal mellan parterna

Nir funktionerna kapacitetstilldelning och trafikledning den 1
november 1996 fordes 6ver till Banverket skedde det till en enhet,
Tagtrafikledningen, som var administrativt inordnad 1 Banverket pa
liknande sitt som Jirnvigsinspektionen. Det var inledningsvis
endast SJs trafikledningsdivision som flyttades 6ver il
Tagtrafikledningen medan funktionen tidtabellsplanering lig kvar
som stabsfunktion under SJ:s GD.

Skilet till att chefen for Tégtrafikledningen gavs en sjilvstindig
stillning 1 forhdllande till Banverket 1 friga om vissa beslut,
diribland beslut om kapacitetsfoérdelning, var bl.a. farhdgor frdn SJs
sida om att tid f6r banarbete skulle i en felaktig prioritet 1
forhillande till trafiken om foérdelningen skottes av Banverket.
Vidare skulle chefen for Tagtrafikledningen kunna 16sa tvister
mellan Banverket och trafikutévarna. Om en trafikutévare och
Banverket inte kom 6verens om villkoren i trafikeringsavtalet fick
part hinskjuta frigan tll Tagtrafikledningen fér faststillande av
villkoren. Beslutet kunde 6verklagas till forvaltningsritten. Chefen
for Tagtrafikledningen hade rollen som regulator.

Den enda del av funktionen kapacitetstilldelning som férdes
over till Tagtrafikledningen var dock uppgiften att faststilla
tigplanen, medan den faktiska konstruktionen av tidtabellen
fortsatt skottes av SJ. Detta foranledde kritik bla. frin de nya
jirnvigsforetagen som inte ansig sig konkurrensneutralt
behandlade i samband med tigplaneprocessen. Hosten 1999, infér
tdgplan 2000 tog Téagtrafikledningen 6ver uppgiften att ta fram
tgplanen. Overférandet av  kapacitets- och trafiklednings-
funktionerna var ett led 1 avregleringen av den svenska godstrafiken
pd jirnvig. De operativa delarna av kapacitetstilldelning och
trafikledning 6verfordes efter regeringsbeslut 2001 till Banverket.
Chefen for Tagtrafikledningens roll som regulator och sjilvstindig
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beslutsfattare kvarstod dock till att denna 6verférdes till den helt
sjilvstindiga Jirnvigsstyrelse som bildades &r 2004.

Motivet foér oOverforingen av de operativa uppgifterna till
Banverket var synen pd kapacitetstilldelningens och trafikled-
ningens roll och stillning inom ramen foér infrastrukturférvalt-
ningen. Grunden ansdgs vara att en infrastrukturférvaltare levererar
en infrastrukturtjinst som innebir utfistelser om framkomlighet
pa spiret enligt avtalade villkor, inte endast en farbar infrastruktur.

Figur 4.4 Dialog under den operativa infrastrukturférvaltningen

( Kunder 1) )

N
2)
Infrastruktur- - -
férvaltning
v .
Marknad Produktion

Banférdelning  Trafikledning - banunderhall
- andra atgarder
l T i infrastrukturen

{?)_

Fysisk infrastrukturférvaltning

1) Jarnvagsforetag. RKTM, industriforetag, speditorer m.fl.
2) Trafikeringsavtal (inklusive tilldelade taglagen), avtal om mindre insatser i infrastrukturen.

3) Avtal om banarbeten.

For att kunna planera f6r och senare leverera den avtalade fram-
komligheten krivs, med det angivna synsittet, en stindigt
fungerande dialog 1 olika tidsperspektiv mellan en infrastruktur-
forvaltares kunder (figur 4.4), d.v.s. jirnvigsféretagen och andra
som har ritt att organisera trafik pd jirnvigsnitet, de operativt
ansvariga kapacitets- och trafikledningsfunktionerna samt de
ansvariga for den fysiska infrastrukturférvaltningen. Det senare
steget av dialogen omfattar att snabbt kunna indra férutsitt-
ningarna for planerade banarbeten s att trafiken s3 l&ngt mojligt
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kan ledas enligt 6verenskomna villkor nir férutsittningarna for
trafik enligt ursprunglig plan satts ur spel. Om tiden medger bor
dven sidana operativa stillningstaganden foregds av en dialog med
berérda trafikansvariga — vilket i sin tur stiller krav pd att de
trafikansvariga ska finnas tillgingliga for en sidan dialog. Det bor
alltsd konstateras att dven trafikledningen innehdller ett stort métt
operativ kapacitetsplanering och — tilldelning dir prioriteringar av
hur tilldelningen sker kan vara beroende av tidigare ingingna
overenskommelser med trafikutévarna.

Den infrastrukturkapacitet som trafikansvariga och jirnvigs-
foretag tilldelas faststills i beslut om tigplan dir tid for fram-
forande av tdg eller annan anvindning av infrastrukturen framgar.
Parterna sluter ocksd trafikeringsavtal som reglerar villkoren for att
nyttja tdgligen eller annan kapacitet. I allminna villkor framgar vad
trafikansvariga respektive infrastrukturférvaltare ska uppfylla
liksom t.ex. hur parterna ska ersitta varandra nir man villar skada
pd varandras anliggningar.

Banverket utvecklade under senare delen av 2000-talet ett
system med differentierade banavgifter och avgiftsrelaterade
ersittningar 1 samband med foérseningar. Systemet testades i
samarbete med SJ. Istillet for att fortsitta utvecklingen avskaffades
det nir EU-regleringen om verksamhetsstyrning med kvalitets-
avgifter, som det kom att benimnas i svensk lagstiftning, inférdes 1
januari 2011. Det senare innebir att trafikforetag respektive
infrastrukturférvaltare ska betala ersittning till motparten nir
trafik eller banarbete inte bedrivs enligt plan. Avgift ska alltsd
betalas oavsett om avvikelserna paverkar nigon trafik eller ndgot
banarbete. Skilet till ett siddant verksamhetsstyrningssystem ir att
oka effektiviteten 1 betydelse precision i trafikutdvning och
banarbete. Frin systemsynpunkt kan nimligen effektivitets-
forluster ocksd uppstd till foljd av att utrymmet f6r att planera in
plotsligt uppkomna behov av trafikrorelser eller banarbeten
piverkas negativt. I praktiken har kvalitetsavgiftssystemet
utformats som ett system dir parterna betalar for s.k.
merforseningsminuter som uppstdr mellan mitpunkter och som
orsakas under den operativa driften av trafik respektive banarbeten.
Systemet tillimpas endast d& det rdder normala driftférhillanden,
t.ex. inte nir det intriffat en storre olycka som gor att tdgdriften av
naturliga skil inte kan ske under planlagda férutsittningar.

Vid inférandet av kraven pd kvalitetsavgifter i jirnvigslagen
uttryckte regeringen (prop. 2010/11:25) att man sig skil att
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komplettera systemet med kvalitetsavgifter med skaderelaterade
avgifter.

Principer for fordelningen av kapacitet till olika trafikuppgifter
och trafikansvariga

S& linge som kapacitetstilldelningen och trafikledningen utférdes
inom SJ skedde i princip ocksd prioriteringen mellan olika trafik-
rorelser enligt de kriterier som faststilldes av chefen fér SJ.

Nir Tagtrafikledningen inrittades fick dess direktdr beslutande-
ritt 1 friga om trafikeringsritt, banférdelning, trafikledning och
tilldelning av tigligen pa statens spiranliggningar. Samtidigt fast-
stilldes nya och tydligare regler for prioritering av olika trafik-
rorelser dessa anliggningar. Reglerna éverensstimde 1 allt visentligt
med det ramverk som faststillts i direktiv 95/19/EG om tilldelning
av infrastrukturkapacitet och uttag av infrastrukturavgifter.
Kapacitetstilldelningen skulle ske pd ett konkurrensneutralt och
icke-diskriminerande sitt med utgdngspunkt 1 ett effektivt
nyttjande av statens spdranliggningar. Tagtrafikledningen fick
vidare, om sirskilda skil foreldg, genom bindande foérhandsbesked
ge garantier betriffande tilldelning av tdgligen. I enlighet med
direktivet infordes ocksd mojlighet att ge foretride till viss trafik,
nimligen

- persontrafik upphandlad av staten
- trafik som méjliggjorde finansiering av ny infrastruktur

- tiglige som tilldelats och utnyttjas under féregiende tidtabells-
period.

Vid inférlivandet av det forsta jirnvigspaketet 1 svensk ritt genom
jirnvigslagen 2004 togs ovanstiende prioriteringsméjligheter bort
och ersattes med kravet att kapacitetstilldelningen, genom
anvindning av avgifter eller prioriteringskriterier, skulle tillférsikra
ett samhillsekonomiskt effektivt utnyttjande av infrastrukturen.
Grandfather rights fick alltsd inte lingre tillimpas, en regel som
annars bla. hade kunnat ge skydd till SJ:s godstrafik nir denna
konkurrensutsattes.

I samband med bidrag till ny infrastrukcur har det dock
tillkommit avtalsbundna rittigheter som innebir oklarheter i
kapacitetstilldelningen.
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Det finns krav pd att den &rliga kapacitetstilldelningen ska limna
visst utrymme fér senare uppkomna kapacitetsbehov fér nya trafik-
uppligg under tigplaneperioden. Aven tillkommande men endast
kortsiktigt planeringsbara banarbeten som uppstdr under en
tigplaneperiod miste beaktas under tigplanearbetet.

Redan i den utredning som gav forslag till inférlivandet och
utformningen av den nya jirnvigslagen diskuterades virdet av att
differentiera infrastrukturforvaltarens kapacitetsprodukter och ge
organisatdrer och utférare av jirnvigstrafik mojlighet att uttrycka
betalningsvilja for dessa. Man konstaterade att viljan att betala for
ett tiglige eller ett nitverk av tigligen beror pd trafikproduktens
olika forutsittningar. Beroende pd kapacitetsansprik och
kvalitetskrav kan en differentiering av avgifterna eller betalningarna
for tagligen diskuteras

- 1rummet
- itiden
- med hinsyn till tidtabellskrav

- med hinsyn till tdgforingskrav (kvalitet i framkomligheten)

Det har sedan jirnvigslagen introducerades ankommit pd
Banverket och sedan Trafikverket att utveckla och tllimpa
prioriteringskriterier i samband med kapacitetstilldelningen. Vare
sig Banverket eller Trafikverket har valt att introducera pris-
mekanismer utan istillet valt att virdera olika tdgtyper/trafik-
uppgifters samhillsekonomiska virde. De pr10r1ter1ngskr1terler
som baseras pd dessa virderingar 4terfinns i den jirnvigsnits-
beskrivning som Trafikverket ska presentera infér den &rliga
kapacitetstilldelningen.

Regeringen gav i januari 2011 Trafikverket i uppdrag att bl.a.
redovisa hur banavgifter kan utformas som ekonomiskt styrmedel
for att dstadkomma en mer effektiv fordelning av kapaciteten pd
det svenska jirnvigsnitet. I uppdraget ingdr att definiera
kapacitetsprodukter, till exempel tdgligen, med utgdngspunkt frin
olika kvalitetsnivder. Det ingdr ocksd att utforma en struktur for
avgiftsuttaget som tar hinsyn till betalningsviljan hos de sékande.
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Samplanering vid kapacitetstilldelning och trafikledning med
andra infrastrukturférvaltare och tjinstetillhandahallare

I och med jirnvigslagens tillkomst 2004 inférdes i svensk lag-
stiftning ett krav pd samarbete mellan infrastrukturforvaltare for
effektiv kapacitetstilldelning pd mer dn ett jirnvigsnit. Samtidigt
inférdes betriffande tjinster ett krav pd att den som tillhandahiller
den huvudsakliga infrastrukturen s& ldngt det ir mojligt ska under-
litta tillhandahillande av tjinster. Det innebir bla. att jirnvigs-
nitsbeskrivningen innehiller uppgifter om vem som tillhandahiller
en tjinst som ett jirnvigsforetag kan vara i behov av. Det finns
dven krav pd att infrastrukturférvaltare 1 olika linder samarbetar i
syfte att underlitta grinséverskridande jirnvigstrafik.

4.4.5 Kostnadsansvar — avgifter
Sambhillsekonomiskt baserade avgifter

I samband med trafikutévning ska jirnvigstoretagen eller trafik-
organisatér, beroende pd vem som innehar tiglige och ir avtalspart
med infrastrukturforvaltaren, betala avgifter som speglar den
samhillsekonomiska marginalkostnad som uppstar till foljd av att
fordon framférs. P4 den huvudinfrastruktur som forvaltas av
Banverket/Trafikverket har det inneburit att féretagen har betalat
avgifter som inte enbart speglar slitaget pd infrastrukturen utan
ocksd avgifter som dterspeglar de externa kostnader som uppstir.
Sirskilda avgifter har dirfér tagits ut for miljdeffekter
(dieselemissioner) samt olycksrisker till f6]jd av trafiken. Generellt
kan sigas att jirnvigslagen ganska knapphindigt dterger det regel-
system som &terfinns 1 EU-direktiven och som nu uppdaterats och
utvecklats 1 SERA-direktivet. I praktiken innebir jirnvigslagen att
det inte rdder ndgot tvdng for infrastrukturférvaltare att ta ut annan
marginalkostnadsbaserad avgift in den som speglar slitaget pd
infrastrukturen.

Slitageavgifterna som togs ut pd statens spiranliggningar var
ursprungligen differentierade efter sdvil bantyp (banstandard) som
fordonsegenskaper. Differentieringen efter bantyp togs bort
mycket snart efter ingripande frin riksdagen. Skilet var att trafik-
ansvariga har mycket begrinsade méjligheter att vilja mellan olika
banor for utférande av trafiken. Differentieringen efter olika
fordonstyper levde dock kvar men ersattes 1999 av avgifter som
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relaterades till fordonens tyngd eftersom denna ansigs var den
mest signifikanta faktorn f6r paverkan pd sparslitaget. Avgiften har
sedan dess debiterats per bruttotonkm.

Ingripanden av den typ som gjordes frin riksdagens sida var
mojliga fram till dess att den nya jirnvigslagen kom till stind. I
enlighet med tankarna bakom vigtrafikmodellen skulle ban-
avgifterna pd de statliga spdranliggningarna faststillas av staten,
dock for jirnvigens del av regeringen efter mandat frin riksdagen
eftersom avgifterna inte betecknades som skatter. Nir forsta
jirnvigspaketet infordes innebar det att ritten och skyldigheten att
faststilla avgifterna for statens spdranliggningar overfordes till
infrastrukturférvaltaren.  Av  budgettaktiska skil kom iven
avgifterna for externa effekter att omfattas. I utredningsarbetet
som foéregick inférandet av den nya lagen ansdgs att det 1 princip
vore mer korrekt att betrakta dessa avgifter som skatter som skulle
faststillas av riksdagen efter gemensamma &verviganden for
samtliga trafikslag. Denna uppfattning skulle automatiskt leda till
att man tog hinsyn till 1 vilken grad motsvarande avgifter eller
skatter togs ut av andra trafikslag, nigot som ligger i linje med de
restriktioner for uttag av exempelvis miljdavgifter frén jirnvigs-
trafiken som EU-direktivet foreskriver om motsvarande avgifts-
uttag inte gors inom andra trafikslag.

I den senaste rapporteringen frin pdgdende utvecklingsarbete
har Trafikverket anmilt att man dmnar upphéra med att ta ut
avgifter som speglar olycksrisken vid trafikutdvning eftersom
sddana avgifter inte tas ut inom andra trafikslag. Verket kommer
dock till f6ljd av bestimmelserna 1 SERA-direktivet att behova ta
ut avgifter som speglar effekterna av det buller som trafiken
orsakar. Formerna fér hur dessa avgifter ska tas ut kommer att
diskuteras vidare inom ramen foér det granskande kommitté-
forfarande som ger EU-kommissionen ritt att nirmare fastsld
detaljer for hur bestimmelser ska tillimpas.

Forutom de nu berérda marginalkostnadsbaserade avgifterna
har infrastrukturférvaltaren ritt att ta ut ”sirskilda avgifter”
(kapacitetsavgifter) nir samtliga 6nskemdl om infrastruktur-
kapacitet inte kan tillgodoses. Som redan framgitt har denna
mojlighet dnnu inte utnyttjats.
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Avgifter f6r tickning av fasta kostnader

Utover de marginalkostnadsbaserade avgifter som infrastruktur-
férvaltaren som minimum ir skyldig att ta ut, dvs. de marginal-
kostnadsbaserade avgifter som speglar piverkan p4 infrastrukturen
och driften av den, ir det tilldtet att ta ut ytterligare avgifter for att
uppnd full kostnadstickning for infrastrukturférvaltningen. I EU-
terminologin kallas dessa avgifter f6r mark-ups. Forutsittningen
for dessa avgiftsuttag ir att de inte medfér att trafik inom ndgot av
jirnvigstrafikens olika marknadssegment flyttas 6ver till annat
trafikslag. Bestimmelsen ir till for att sikerstilla att jirnvigen
anvinds pd det sambhillsekonomiskt mest effektiva sitt som
tillimpningen av marginalkostnadsbaserad prissittning bor leda till.

De tidigare nimnda fordonsavgifter som togs ut t.o.m. 1998
anvindes i syfte att ticka fasta kostnader. Skilet att de togs bort var
att konkurrensvillkoren mellan den tunga vigtrafiken och jirnvigs-
trafiken hade indrats genom nya tillitna fordonslingder och
axellaster.

Vid den &versyn av banavgiftssystemet som genomférdes infér
tigplaneperioden 2007 inférdes ett nytt system for fasta avgifter,
nimligen en lig kostnad for tiglige och som debiteras per tigkm.
Skilet var att skapa ett embryo till ett mer utvecklat system for
debitering av Banverkets infrastrukturtjinster. Avgifterna ska inte
forvixlas med de marginalkostnadsbaserade sirskilda avgifter
(knapphetsavgifter) som kan tas ut nir alla 6nskemadl inte kan
tillgodoses 1 kapacitetstilldelningsprocessen.

Nir Trafikverket aviserar att man kommer att slopa delar av de
marginalkostnadsbaserade avgifterna innebir det samtidigt att
utrymmet {6r uttag av mark-ups 6kar. Foér samhillsbetalda tjinster
gdr det diremot att kriva ersittning foér de totala infrastruktur-
kostnaderna om man som 1 Storbritannien bestimmer att
bestillarna av trafiktjinsterna ska betala avgifter motsvarande
sjilvkostnaden f6r ianspriktagen infrastrukturkapacitet.

Avgifter som styrinstrument eller finansieringskilla

Det kan hivdas att synen pd banavgifternas roll delvis har
forindrats frin borjan av 1990-talet till vad som nu giller. Under
hela 90-talet fistes stor vikt vid level playing-field-aspekten, dvs. att
avgiftsprinciper och — nivder skulle sikerstilla jimboérdiga och

93



Utvecklingen av jarnvagens organisation SOU 2013:83

samhillsekonomiskt  effektiva  villkor fér nyttjandet av
infrastrukturen. Att avgifterna betalades till inkomsttitel pd
statsbudgeten och alltsi inte hade ndgot direkt inflytande pd
finansieringen av olika typer av dtgirder i infrastrukturen forstirkte
synen pd deras styrande roll. Under 2000-talet har successivt mer
och mer vikt lagts pd avgifternas finansierande funktion.

Avgifter {6r tjinster som tillhandahills pa infrastruktur

Ansvaret f6r spdranliggningar inom terminaler som anvinds for
lastning/lossning av gods, f6r uppstillning och tillhandahéllande av
olika typer av driftsunderhdll av fordon m.m. skulle biras av
trafiksidan. Nir sidana spiranliggningar férdes over till Banverket
kom debiteringen av avgifter beroende av spirens funktion, att ske
till nivd {6r “normala” infrastrukturavgifter eller en andel av drift-
och underhéllskostnaderna f6r dem.

I praktiken har ginster som lingtidsuppstillning av fordon
tillitits pd Banverkets/Trafikverkets spir utan debitering av avgift.
Tjinster av detta slag tillhandahills pd trafikféretagens egna eller
andra privata spiranliggningar. Debitering till ligre nivd in
sjilvkostnad kan anses snedvridande och minskar incitamentet att
tillskapa sddana nya spdranliggningar och tjinster i anslutning till
dem.

Nir Banverket bildades pipekades det att man borde sam-
anvinda spir oavsett vem som férvaltade dem om detta bidrog till
en mer effektiv anvindning av de befintliga spdranliggningarna.
Det kunde till exempel gilla lingtidsuppstillning eller annat behov
pd tigspir nir dessa inte behévdes for tigforing. Andamalet bor
styra hur debiteringen av spdranvindningen ska ske om den inte
ska bli snedvridande frin konkurrenssynpunkt. Jirnvigslagen ger
privata sparinnehavare ritt att debitera avgifter som leder till
kostnadstickning. Diremot kan den anses vara oklar betriffande
nivin for debitering av spdrupplitelse pd Trafikverkets nit for
exemplifierade dndamal oavsett om detta avser huvudspér eller det
sker pd det s.k. kapillira nitet.
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Betalning for infrastrukturkapacitet i samband med OPS-
projekt

Intresset for medfinansiering av olika infrastrukturprojekt har
vixlat sedan jirnvigsreformen. Det viktigaste exemplet pd stor-
skaligt privat engagemang ir Arlandabanan dir en extern
medfinansiering och externt itagande betriffande infrastruktur-
forvaltningen och tdgtrafiken férhandlades fram med avslut 1994.
P& den kommunala sidan bidrog kommuner inom
Goteborgsregionen till utbyggnaden av Vistkustbanan mellan
Goteborg och Kungsbacka. Senare har medfinansiering skett i ett
antal projekt frin den kommunala sidan, dels wll sjilva
infrastrukturen, dels genom finansiella dtaganden for att utveckla
stationer och andra sidofunktioner som behovs for att forverkliga
nya trafikuppligg. Citybanan i Stockholm ir naturligtvis det mest
storskaliga projektet 1 dessa sammanhang. P4 den privata sidan har
motsvarande  satsningar  skett, kanske framférallt genom
investeringar 1 terminalanliggningar m.m. som syftar tll éverféring
eller 6kning av godstransporterna pd jirnvig.

De principiella  frigor som vickts 1 samband med
samfinansieringsprojekten berdr sivil kapacitetstilldelning som
avgifter. Vilka rittigheter ska det finansiella engagemanget innebira
betriffande utfistelser om kapacitet pd infrastrukturen? Vad ska
trafikansvariga eller trafikféretag 1 framtiden betala f6r den
kapacitet som nyttjas? A-train som férvaltar Arlandabanan har t.ex.
under 45 r sex garanterade tigligen pd de statliga spiren mellan
Stockholms central och Arlanda. Fér den trafik som A-train
bedriver i egen regi, eller f6r annan trafik som bedrivs mellan
Stockholm och Arlanda betalas banavgifter. Diremot har A-train
inte direkt och transparent betalat nigot fér de garanterade
kapacitetsutfistelserna pd de statliga spiren. (Indirekt kan dock
kapacitetsutfistelserna anses vara betalda genom 4tagandet att
bygga och driva Arlandabanan 1 privat regi.) For regionaltrafiken
mellan Goteborg och Kungsbacka gavs ocksd garanterade
kapacitetsutfistelser for fyra tdgrorelser under rusningstid utan
tidsangivelse for hur ling tid detta skulle gilla. T andra samman-
hang, t.ex. efter de olika ingdngna s.k. SL-avtalen, har rittigheter
och skyldigheter wvarit otydligare. Citybaneavtalet har ocksd
foranlett diskussioner.

Utan att gd nirmare in pd hur olika avtal ser ut kan jag samman-
fattningsvis konstatera att det mig veterligen aldrig har gjorts ndgra
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systematiska jimforelser av ingingna avtal och vad staten anser att
olika bidrag ska innebira 1 form av utfistelser och framtida avgifter
1 samband med kapacitetsuppldtelse och trafikutévning. Det kan
liggas  ull  att  kapacitetsutfistelser 1 samband  med
medfinansieringsavtal mellan olika infrastrukturansvariga organ
inte berors av EU-ritten.

4.4.6 Planering och finansiering av jarnvagens infrastruktur

Processerna for olika inslag i den 6vergripande infrastruktur-
planeringen, liksom olika intressenters méjligheter att delta 1 dem
har sedan Banverket bildades reglerats genom sirskilda férord-
ningar eller direktiv. ”Vigtrafikmodellen” f6r jirnvigen har i dessa
avseenden inneburit en likartad utveckling inom jirnvigs- och
vigsektorn. Detsamma kan sigas om statliga anslag som grund fér
finansieringen av sivil underhdll som re- och nyinvesteringar.
Onskemil om en 6kad privat och kommunal medfinansiering har
ocks3 f6ljt samma forlopp. De forsta stegen mot en mer samordnad
tgirds- och infrastrukturplanering inleddes i planeringsomgingen
2007/08, i forsta hand genom samverkan mellan Vigverket och
Banverket. Den samordnade infrastrukturplaneringen inom land-
transportomridet har getts ytterligare administrativa forutsitt-
ningar nir Trafikverket bildades. Trafikverkets ansvar omfattar ju
dessutom en formell beredning av de strategiska insatserna inom
luft- och sjéfartsomrddena. De generella planeringsprocesserna och
utvecklingen av dem férdjupas inte i detta sammanhang. Vissa
indrade forutsittningar och andra iakttagelser kan dock vara virda
att uppmirksamma som uttryck for jirnvigens sirskilda system-
egenskaper.

Linens och regionernas ansvar {or linsjirnvigarna

Uppdelningen av de statliga spiranliggningarna i stom- och
linsjirnvigar definierade linens ansvar att planera och sitta av
medel till investeringar i jirnvigsnitet. Det ledde 1 motsats till
antagandena frin regeringen till nya satsningar for att utveckla den
regionala trafiken. Problem uppstod emellertid di linen hade olika
virderingar om eller nir satsningar skulle ske pd infrastrukturen.
Det innebar svirigheter 1 forverkligandet av en del linsover-
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gripande trafik. Aven for godstrafiken innebar det regionala
ansvaret problem di de lin varifr@n nya godstrafikuppligg skulle
etableras var mer intresserade in de lin dir transittrafik eller
mottagande av gods skulle ske. Till skillnad frén vigtrafiken krivs
ofta mer samtidiga insatser &ver hela den berdérda jirnvigs-
infrastrukturen for att kunna ta emot nya typer av transporter eller
trafiksystem. Av dessa skil centraliserades ansvaret f6r planering
och finansiering och uppdelningen 1 stom- och linsjirnvigar kom
dirmed att sakna betydelse och togs bort. Samtidigt har staten
alltmer aktivt kommit att uttrycka énskemdl om en kommunal
medfinansiering vid satsningar pd infrastrukturen om det berér
utbyggnad av den lokala eller regionala persontrafiken.

OPS och framtida ldsningar i den politiska beslutsprocessen

OPS-projekt har ofta betraktats i ett relativt snivt finansiellt
perspektiv. De finansiella dtaganden som har gjorts 1 dem kan sigas
ha o6ppnat f6r mer direkt inflytande frin andra politiska
forsamlingar eller privata intressenter. Samtidigt har de 1 nigra fall
inneburit lingsiktiga bindningar i det framtida beslutsfattandet
med direkt biring pd hur villkoren {6r trafikutévning kan pdverkas.
I andra fall har avsaknaden av tydliga utfistelser om férutsittningar
for trafik efter medfinansiering lett till diskussion sedan projekten
avslutats och planeringen av trafik har inletts.

Arlandabanan har som projekt utvirderats frdn ekonomiska
aspekter 1 ett antal mer eller mindre forskningsrelaterade projekt.
Inneboérden av projektet frin ett bredare samhillsperspektiv saknas
dock. Speciellt intressant ir i dessa sammanhang vilka lsningar
som har uppstitt betriffande avgifts- och andra tilltridesvillkor for
trafiken och hur de i sin tur har 18st mojligheterna att genom
ekonomiska eller andra administrativa styrmedel foérindra
forutsittningarna till omférdelning mellan lika trafikslag 1 det
totala trafikflddet mellan olika destinationer.
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Samplanering av huvudinfrastruktur och satsningar pa
sidospdrs- och andra anliggningar

Satsningar i huvudinfrastrukturen och terminaler, depder m.m. var
av uppenbara skil mer samordnade 1 det vertikalt integrerade SJ.
Nir det s.k. kapillira bannitet med terminaler och andra sidospars-
anliggningar som forvaltats av SJ flyttades over till Banverket
indrades forutsittningarna och samordningen méste ske i en extern
dialog mellan trafikintressenterna.  Samtidigt gav  denna
avknoppning mojlighet f6r nya trafikforetag och ocksd industrier
m.fl. att fora en direkt dialog med Banverket om behovet av
satsningar.

Satsningar 1 s.k. industrispdrsanslutningar, som tidigare ofta
planerades som en del i affirsuppgérelser mellan SJ och dess
kunder, blev ocksd en del i den externa dialogen med Banverket.

Avtalssituationen mellan SJ och vissa industrier visade sig ibland
vara oklar med &tféljande oklarheter om finansieringsansvar for
dtgirder 1 vissa spdr, dessutom avgiftsvillkoren for att nyttja dem.
For SJ hade avgiften tidigare varit noll oavsett om SJ eller industrin
svarade for spiren.

Nir staten 1 forordningen (1996:734)om statens spir-
anliggningar foreskrev att Banverket skulle ta betalt fér nyttjandet
av de kapillira spiren ledde det 1 sin tur tll att kommuner, som
upplatit spdren avgiftsfritt, borjade ta betalt.

Bolagiseringen av verksamheterna inom SJ innebar att depier
flyttades 6ver till fristiende bolag. Fran att fér SJ:s del ha varit en
en intern friga blev utvecklingsansvaret {or spiranslutningar m.m.
en friga for oOverliggning mellan flera parter - Banverket,
Jernhusen, verkstadstoretag m.fl. och de trafikforetag eller trafik-
organisatdrer som kunde se behov av nysatsningar.

4.4.7 Byggande, reinvesteringar i och underhall av
infrastrukturen

Som arv frin den situation som ridde inom det vertikalt
integrerade SJ kom idven Banverket att under en ling foljd av ar
utfora stora delar av anliggnings- och underhillsarbete 1 egen regi, 1
synnerhet inom de omrdden dir det krivdes specifik jirnvigs-
kompetens och dir tillging till kép av tjinster saknades pa
marknaden. Samtidigt fanns en ambition att medverka 1 upp-
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byggnaden av en sddan marknad, bl. a genom att erbjuda utbildning
for personal i externa foretag vid banskolan i Angelholm.
Banverket samverkade dirvid 4ven med norska NSB.

Vid anliggning av banunderbyggnad fér nya banor anvindes
uteslutande externa entreprenérer For att frigora sig frdn den
oligopolsituation som ridde pa den svenska anliggningsmarknaden
satsade Banverket medvetet pd en styckning av anliggningsarbetena
samtidigt som projekten forsigs med en stark projektledning.
Syftet var att den vigen gora det mojligt dven for mindre
entreprendrer att offerera arbeten.

Den borgerliga regeringen beslutade 1 borjan av 1990-talet att all
produktion vid Banverket (och Vigverket) skulle avskiljas och
privatiseras. Den 1995 tilltridande socialdemokratiska regeringen
drog dock genast tillbaka detta beslut. De jirnvigsspecifika
produktionsomrddena kom sedan att till stérsta delen utévas 1 egen
regi fram till dess att de senaste borgerliga regeringarna steg for
steg har genomfort bolagisering av olika verksamhetsgrenar inom
produktionen. Hit ska d& dven riknas projekteringsverksamhet och
annan verksamhet som ligger nira produktionsplaneringen 1
forvaltningen. Delvis har verksamheter inom Banverket och
Vigverket sammanslagits 1 ett bolag, Infranord. Bolagiseringen av
den interna produktionskapaciteten har iven omfattat daglig
kontroll av banans standard och akut felavhjilpning.

Liksom i mdnga andra bolagiseringar av statlig verksamhet fick
de enheter som avknoppades frin Banverket med sig strategiskt
betydelsefulla anliggningsmaskiner, t.ex. stora snéslungor.

4.5 Den statliga infrastrukturforvaltarens roller

Banverket och senare Trafikverket har under drens lopp tilldelats
olika roller, roller som i vissa fall ligger utanfér det funktionsansvar
som enligt EU-ritt och svensk lagstiftning anses ingd i en
infrastrukturférvaltares funktionella ansvar.

4.5.1 Infrastrukturférvaltningen

Banverkets funktionella ansvar var inledningsvis inriktat pd den
fysiska forvaltningen av infrastrukturen. Forhandlingen om
kapacitetsupplatelse rorde 1 forsta hand fordelningen mellan tid for
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SJ:s person- och godstrafik och tid f6r banarbete. Det tickte ocksd
in tilldelning av kapacitet till huvuddelen av trafikhuvudminnens
trafik eftersom SJ till en bérjan var dominerande entreprendr for
utdvandet av denna.

Att S] di utforde kapacitetsfordelningen och trafikledningen
innebar dock inte att Banverket inte dgnade sig &t kontakter med SJ
och deras kunder. I det mer ldngsiktiga marknadsperspektivet hade
verket aktiva kontakter inte enbart med SJ utan ocksd trafik-
huvudmin och niringsliv f6r att utveckla infrastrukturen si att den
kunde méta efterfrigan pd nya och effektivare jirnvigstransporter.

I marknadskontakten med trafikféretagen och deras kunder
hade Banverket intensiva 6verliggningar om hur anslagna medel till
bansatsningar och banunderhdll skulle anvindas f6r att bist kunna
gynna jirnvigstransporternas utveckling. Fér att snabbt och
effektivt kunna anpassa infrastrukturen till nya transportbehov
foreslog redan Banverkets organisationskommitté att det skulle
finnas en “marknadspott” reserverad i budget for de drliga anslagen
till verket, en syn som regeringen anslot sig till 1 senare beslut.
Sddana reserveringar har dock snarast kommit att fungera som en
budgetreserv som ofta varit intecknad nir dtgirder behévt vidtas.

4.5.2  Strategisk investeringsplanering

Banverket fick 1 egenskap av central férvaltningsmyndighet ocksd
samma typ av ansvar som Vigverket att foresld och bereda forslag
till regeringen om vilka strategiska satsningar som skulle goras 1
jirnvigsnitet. Aven detta skedde i nira samarbete med marknads-
aktorerna som ett inslag i en sektorgemensam uppfattning om vad
som bist kunde gynna jirnvigens utveckling, det senare ett ansvar
som Banverket liksom andra infrastrukturverk enligt instruktion
hade inom sina respektive sektorer. Den viktiga skillnaden i
forhillande till nir all planering utférdes i det integrerade SJ var da,
liksom den nu ir inom den transportslagsévergripande beredning
som sker 1 Trafikverket, att infrastrukturférvaltarens direkta
kunder (jirnvigsfoéretagen och andra som kunde ansoka om
tigligen) liksom medborgare och niringsliv ocksd kunde piverka
de framtida satsningarna i samband med den fortsatta beredningen
inom regeringen och riksdagen.
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4.5.3 Sektorsansvar

Frin 1997 fram till dess Trafikverket bildades hade Banverket ocksa
ett s.k. samlat sektorsansvar for hela jirnvigssystemet av liknande
innebérd som Vigverket hade fitt redan tidigare under 90-talet.
Ansvaret innebar att verka fér att de transportpolitiska mélen
skulle uppnds. Inom ramen f6r ansvaret skulle verket vara
samlande, stédjande och pddrivande i férhillande till 6vriga parter
inom sektorn. Sektorsansvaret utévades 1 stort sett utan
foreskriftsritt eller andra mandat. Denna typ av sektorsansvar i
kombination med ansvaret for infrastrukturférvaltning var unik for
Sverige.

I utredningen Jarnvdig for resendrer och gods (SOU 2003:104)
pekade utredaren sirskilt pd det avtalsforhdllande som rdder mellan
infrastrukturférvaltaren och dennes kunder som en orsak till att
det var svdrare att forena sektorsansvar och infrastruktur-
forvaltning inom jirnvigen dn inom vigsektorn. I sdvil Danmark
som Norge hade man ocksi arbetat f6r att renodla Banestyrelsens
och Jernbaneverkets roller for att undvika alla misstankar om att
man som infrastrukturférvaltare under regeringen skulle kunna
misstinkas ha nigra favorer genom att utdva flera roller under
regeringen nir man samarbetade med och ingick avtal med
jirnvigsforetagen

Utredaren konstaterade ocksd att det specifika sektorsansvar
som 3liggs en myndighet borde vara att under regeringen bereda
och verkstilla frigor som berérde olika intressenter inom sektorn i
deras interna samarbete, 1 deras relationer till de andra trafik-
sektorerna eller samhillet 1 6vrigt. Det innebar dven att ta stillning
1 frigor di olika intressenters intressen kunde behéva vigas mot
varandra. Stdndpunkterna framférdes som en markering mot att
sektorsansvaret ibland tenderade att tolkas som ett allmint
branschsamarbete. Nir sektorsansvaret togs bort var det ett
uttryck for de spridda tolkningar av inneborden av begreppet —
dirmed ocksi tillimpningen av ansvaret — inom de olika trafik-
verken. Regeringens &sikt var att det allmint héllna sektorsansvaret
skulle ersittas med 1 regleringsbrev eller andra regeringsbeslut
tydligt definierade uppgifter for de olika verken.

Nir Trafikverket bildades kom infrastrukturférvaltningen for
de statliga spdren dter att utdvas bland en mingd av olika roller,
inte minst som en f6ljd av den trafikslagsévergripande inriktningen
pd verksamheten.
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5 Regleringsforandringar | Sverige
och EU

5.1 Inledning

I detta kapitel gor jag en relativt noggrann genomging av de
regleringsférindringar som skett 1 Sverige kopplat till jirnvigens
omorganisation, men ocks3 vilka férindringar som pdkallats av EU.
Jag diskuterar vidare hur samspelet mellan Sverige och EU sett ut.
Avslutningsvis for jag ett resonemang kring vilken handlingsfrihet
Sverige egentligen har 1 férhillande till EU, t.ex. nir det giller att i
olika avseenden ta steg tillbaka. Dessa resonemang baseras pd den
underlagsrapport som professor Lars Henriksson genomfort &t
utredningen och som &terfinns som bilaga 3.

5.2 Bakgrund till utvecklingen av internationella
regelverk inom jarnvagen

Tidigare reglerade jirnvigen i1 mingt och mycket sig sjilv. Den
nationella jirnvigsférvaltningen var en del i staten och behovet av
rittslig reglering inskrinkte sig 1 princip tll vissa ansvars-
forhallanden.

Sedan ldng tid tillbaka har internationell jirnvigstrafik
forekommit som grundat sig p& samarbete mellan statliga jirnvigs-
forvaltningar. Overenskommelser triffades om vilka regler som
skulle gilla for internationella jirnvigstransporter. Det skedde
genom vad som 1 det nirmaste var att betrakta som ett mellan-
statligt samarbete inom t.ex. den internationella jirnvigsunionen,
UIC, i Paris. Flera av dagens tekniska driftspecifikationer har sitt
ursprung 1 UICs normer. Nir det gillde t.ex. utformning av
fraktsedlar respektive biljetter vid internationella tigresor deltog
jirnvigsforvaltningarna 1 den internationella jirnvigskommittén
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Comité International des Transports ferroviaires (CIT) som tog
fram detaljerade bestimmelser kopplade till regleringen 1 fordraget
om internationell jirnvigstrafik (Convention relatives aux transports
internationaux ferroviaires, COTIF). Utlindska jirnvigsfordon
som anvindes 1 trafik i Sverige tog registrerande jirnvigs-
forvaltning ansvar f6r enligt de s.k. RIV- och RIC-avtalen.

Det kan konstateras att mycket har hint i internationella
regleringssammanhang inom jirnvigen frdn borjan av 1990-talet till
1dag. Med direktiv 91/440/EG kom krav pd uppdelning av jirn-
vigen 1 infrastruktur och trafik. Begreppet jirnvig blev dirigenom
otydligt och behov uppstod att se 6ver de gamla samarbetsavtalen
mellan medlemsstater och strukturen pd regleringen. Det har bl.a.
lett till att COTIF reviderats, att UICs och CITs roll har
forindrats och att de gamla RIV- och RIC-avtalen inte lingre
tillimpas. Genom EU har vi fitt en omfattande reglering av
tilltride till marknaden, sikerhet och teknisk harmonisering. Med
inrittandet av den europeiska jirnvigsbyran ERA har ocks3 takten
1 lagstiftningen pd EU-niv 6kat dramatiske.

5.3 De inledande svenska jarnvagsreformerna och
dess effekter pa det svenska regelverket

Uppdelning av Statens Jirnvigar i ett trafikverk och en infra-
strukturforvaltare ledde till att férordningen (1988:1378) om
avgifter for trafik  pd statens spdranliggningar antogs.
Omregleringen gillde endast den statliga infrastrukturen. Direfter
antogs jirnvigssikerhetslagen (1990:1157) och jirnvigssikerhets-
forordningen (1990:1165). Aven denna reglering var ett resultat av
organisationsférindringen och trafikhuvudminnens trafikerings-
ritt. Eftersom fler trafikutévare in S] kom att trafikera statens
sparanliggningar ansigs det finnas behov av hogre sikerhetskrav
och effektivare tillsyn." SJ trafikerade dven andra spir in statens,
bl.a. privata sidospdr, och dirfér ansigs det limpligt att dela upp
jarnvigsdrift 1 tv olika verksamhetsgrenar, drift av sparanliggning och
trafikutdvning. Drift av spdranliggning omfattade konstruktion,
byggande, tillverkning, underhdll och 6vriga dtgirder som fir en
bana funktionsduglig for trafik och sikerhetsmissigt godtagbar.
Ovrig verksamhet i samband med jirnvigstrafik hinférdes till

' Ds 1989:66 Sikerheten vid jirnvig, tunnelbana och spirvig, s. 73f
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trafikutévning. Denna omfattar fordon och annan materiel som
behovs for trafiken.

Fram till 1988 var SJ sin egen sikerhetsmyndighet och utfirdade
pd egen hand normer och foreskrifter for verksamheten samt
utredde olyckor. I samband med uppdelningen i bana — trafik
bildades Jirnvigsinspektionen. I Sverige konstaterades redan i
samband med det trafikpolitiska beslutet 1988 att s linge SJ varit
ensam trafikutévare pd det statliga nitet fanns inte nigot behov av
sikerhetsforeskrifter utéver dem SJ sjilv utfirdat. Genom att
trafikhuvudmin tillits bedriva trafik kom saken 1 ett annat lige och
det konstaterades att dven andra trafikutdvare méste ritta sig efter
foreskrifter for trafiken. For att dessa skulle vara bindande mot
enskilda krivdes lagform eller bemyndigande frin riksdagen. Det
konstaterades vidare att varje verksamhetsutdvare behévde en
sikerhetsordning med de detaljerade regler som var specifika for
verksamheten men att foreskrifter av mer generell art skulle tas
fram av Jirnvigsinspektionen som fick bemyndigande att besluta
om dessa.

1990 antogs en ny lag om undersékning av olyckor som
inkluderade jirnvigsolyckor. Statens haverikommission fick genom
den utvidgad behérighet.

5.4 EU-ritten och dess paverkan pa det svenska
regelverket (och omvant)

Den férsta egentliga reglering som innebar ett steg mot en inre
marknad pd jirnvigsomrddet togs 1991 med direktiv 91/440/EEG
om utvecklingen av gemenskapens jirnvigar. Jirnvigen ansigs som
en viktig del 1 marknaden men effektiviteten hos jirnvigssystemet
behévde forbittras. Denna effektivitetsforbittring skulle dstad-
kommas genom att transportverksamheten och férvaltningen av
infrastrukturen skildes t, dtminstone redovisningsmissigt. Jirn-
vigarna skulle ges férutsittningar att verka pi kommersiella villkor.
Vid den hir tiden var det bara Sverige (som d& stod utanfér EU)
som hade genomfért en lingtgdende vertikal separering av infra-
strukturférvaltningen frin trafikeringen, en reform som vickt stor
uppmirksamhet internationellt. Dessutom hade ett férsta nyintride
hunnit ske pd marknaden i1 form av BK Tig.

Direktivet skulle ocksd f8 medlemsstaterna att sikerstilla att
jirnvigsforetagen fick en sund ekonomisk struktur, att ledningen
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var oberoende 1 férhéllande till staten och att féretagen anpassade
sin verksamhet till kunderna. Jirnvigsforetag fick ritt att bilda
internationella sammanslutningar med andra jirnvigsféretag och
dessa hade ritt att bedriva transittrafik i medlemsstaterna. Aven de
jirnvigstoretag som bedrev internationella kombinerade gods-
transporter skulle {3 tilltride till infrastrukturen i andra medlems-
stater. Direktivet inneholl regler om avgift fér att anvinda
infrastrukturen och om 6verenskommelser mellan infrastruktur-
forvaltare och jirnvigstoretag. Dessa regler skulle medlemsstaterna
ha infért 1 sin nationella lagstiftning senast 1 januari 1993. Tvd
decennier senare, med det i januari 2013 publicerade fjirde
jirnvigspaketets forslag till ppnande av de nationella marknaderna
for persontrafik, kan sista steget 1 marknadséppningen sigas vara
presenterat.

EU-lagstiftningen pa jirnvigsomridet kan delas in 1 tvd block;
1) marknadséppning for jirnvigstransporttjinster och organisering
av  infrastrukturférvaltning  samt  2) sikerhet och teknisk
harmonisering. Ursprungstanken var att 6ppna marknaden, om in 1
begrinsad omfattning, med bevarad sikerhet. Genom att
introducera marknadskrafter pd jirnvigen ansdg kommissionen att
en behovlig revitalisering av marknaden skulle kunna dstadkommas.
Med direktiven 95/18/EG och 95/19/EG inférdes krav pd tillstind
for jirnvigsforetag och regler om tilldelning av kapacitet och
avgifter samt sikerhetsintyg. Krav stilldes pd infrastruktur-
forvaltarna att samarbeta och vidare krivdes att varje avslag pd en
ansdkan om kapacitet méste vara motiverat. Dessa direktiv gav
forutsittningar f6r marknadstilltridet.

5.4.1  Teknisk reglering

Maastrichtférdraget introducerade det Transeuropeiska nitet
(TEN)som tillkommit efter diskussioner om hur de fyra friheterna
skulle kunna realiseras inom EU. Ett bra och enhetligt transportnit
1 och mellan EU:s medlemsstater ansigs utgora en forutsittning.
TEN utgjorde den lagliga grunden fér driftskompatibilitets-
direktivet. Med driftskompatibilitet avses egenskapen hos det
transeuropeiska jirnvigssystemet att erbjuda siker tdgtrafik utan
driftavbrott samtidigt som prestandakrav uppfylls. 1996 antogs det
forsta driftskompatibilitetsdirektivet for hoghastighetstdg, vilket
medlemsstaterna skulle ha infért 1 nationell lagstiftning 9 april
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1999. Syftet bakom detta direktiv var tvidelat, dels att dstadkomma
en successivt 6kad enhetlig europeisk marknad f6r jirnvigsmateriel
och dirigenom férutsittningar f6r visentliga kostnadssinkningar
for anskaffning av sddan materiel, och dels att 3stadkomma
mojlighet att bedriva trafik utan driftavbrott.

Regleringen kring teknisk harmonisering innehdll bestimmelser
om visentliga krav f6r ny- och ombyggd jirnvigsmateriel indelad i
delsystem. Den inneholl krav pd successivt framtagande av
gemensamma tekniska driftsspecifikationer (TSD), inrittandet av
ett gemensamt representativt organ for att ta fram dessa TSD:er
och om kontroll av TSD-kravens efterlevnad. Den europeiska
organisationen AEIF (Association Européenne pour ['Interopérabilité
Ferroviaire) inrittades. AEIF idgdes av infrastrukturforvaltarna,
jirnvigstoretagen (via UIC och UITP) och jirnvigsindustrin (via
UNIFE) och bestod av féretridare fér olika intressenter inom
jirnvigssektorn. Kraven i1 TSD:er kan jimstillas med kraven i
direktivet. TSD:er hinvisar till standarder utarbetade av CEN,
CENELEC och ETSI. TSD:er har sin grund i en uppdelning av
jirnvigssystemet 1 olika delsystem. Delsystemen ir antingen
strukturellt eller funktionellt definierade. De strukturella del-
systemen ir jirnvigssystemets tekniska huvuddelar, nimligen
infrastruktur, energiférsorjning, trafikledning och signalering (tele-
kommunikations- och signalsystem) samt rullande materiel (lok
och vagnar). De funktionella delsystemen omfattar underhill,
miljo, drift och anvindare. Kraven gillde inledningsvis pd de delar
av jirnvigen som ingick i det transeuropeiska jirnvigsnitet for
hoghastighetstdg och framgick av beslut 1692/96/EU om
gemenskapens riktlinjer fér utbyggnad av det transeuropeiska
transportnitet (TEN-T).

Sverige blev medlem i EU 1995 och inférde gemenskapens
lagstiftning genom férordning (1996:734) om statens spér-
anliggningar och genom indringar 1 jirnvigssikerhetslagen.
Marknadstilltridet pd andra spdranliggningar in statens reglerades i
lagen (1997:756) om tilldelning av spdrkapacitet. Direktiv
96/48/EG om hoghastighetstdg inférdes genom lagen (2000:1336)
om driftskompatibilitet hos det transeuropeiska jirnvigsnitet for
hoghastighetstdg.

EU har direfter tagit fram och antagit tre jirnvigspaket och
ytterligare tvd driftskompatibilitetsdirektiv i syfte att, fortsatt med
bibehillen sikerhet, 6ppna de nationella jirnvigsmarknaderna for
gods frdn 2007 och {ér internationella persontransporter frdn 2010
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samt att gora de europeiska jirnvigarna mer konkurrenskraftiga
och inbérdes kompatibla.

5.4.2  Forsta jarnvagspaketet - infrastrukturpaketet

Det forsta jirnvigspaketet, som kom 2001, kallades infrastruktur-
paketet och syftade till att harmonisera medlemsstaternas
nationella regler for tlltride till och anvindning av jirnvigs-
infrastruktur. Det inneholl krav pd att skilja trafikutdvning frin
kapacitetstilldelning.  Infrastrukturférvaltarna  skulle  limna
information i en jirnvigsnitsbeskrivning om de villkor de upp-
stillde for nyttjande av infrastrukturen. I paketet ingick vidare
regler om avgifter for att nyttja jirnvigen och om kapacitets-
tilldelning for ett &r i taget med mojlighet att teckna ramavtal for
lingre tid. Aven andra 4n jirnvigsforetag fick anséka om kapacitet
om den nationella lagstiftningen tillit det.

Infrastrukturforvaltare skulle samarbeta vid kapacitetstilldelning
pd mer in ett jirnvigsnit och inférandet av s.k. one-stop shops
syftade till att underlitta f6r trafikutdvare som onskade kapacitet 1
annan medlemsstat.

Genom f{érsta jirnvigspaketet infordes krav pd inrdttande av
regleringsorgan som klagoinstans och marknadsévervakare samt
krav pi samarbete mellan regleringsorganen 1 de olika medlems-
staterna. Samarbetet syftade till att skapa en enhetlighet i tillimp-
ningen av marknadsregleringen.

Sverige hade i forhandlingarna infér forsta jirnvigspaketet varit
padrivande vad gillde mojligheten for andra s6kande dn jirnvigs-
foretag att fi ansoka om kapacitet. Syftet var att dstadkomma
storre inflytande for transportkunden. Nigot krav pd att medge
annan in jirnvigsforetag ritt att ansoka inférdes dock inte men
diremot en mojlighet fo6r de medlemsstater som s 6nskade.

Redan innan forsta paketet var antaget hade ett antal medlems-
stater pd mer eller mindre frivillig vig startat ett samarbete f6r att
underlitta grinsoverskridande godstransporter. Samarbetet hade
sin grund 1 1996 &rs vitbok som syftade till att “revitalisera jirn-
vigarna”, dir korridorkonceptet ingick som en del. Avsikten var att
motverka den nedging 1 godstransporter som skett pd jirnvigen.
Jirnvigarnas nationella fokus inverkade enligt kommissionen
himmande. For att {4 till en snabb f6érindring krivdes att medlems-
staterna pd frivillig grund och utan att invinta lagstiftning frin
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kommissionen tillit ett vidgat marknadstilltride for gods.
Samarbetet bedrevs inledningsvis under namnet Frezght Freeways.
Genom en overenskommelse mellan transportministrarna 1
Osterrike, Danmark, Finland, Tyskland, Italien, Nederlinderna
och Sverige 1997 &tog sig dessa att pd frivillig vig 6ppna for
godstrafik pd dessa freeways, som dven omfattade vissa anslutande
spr. Det innebar dven att tillimpning av regler om avgifter, licens
och sikerhetsintyg wutstricktes till korridorerna. Dé&varande
Banverket deltog i det s.k. North South Freight Freeways-samarbetet
och triffade avtal 14 januari 1999 med andra infrastrukturférvaltare
1 EU. Frin borjan var samarbetet mellan infrastrukturférvaltare av
praktiska skil kopplat till UIC och dess kontor i Paris. Senare
bildades samarbetsorganisationen RailNetEurope (RNE) som har
sitt site 1 Wien. RNE ir ett organ for samarbete mellan infra-
strukturforvaltare 1 frigor som ror kapacitetstilldelningsprocessen.
Inrittandet av RNE kan ses som en féljd av kraven om samarbete
mellan infrastrukturférvaltarna som bla. 3terfinns 1 direktiv
2001/14/EG. Déivarande Banverket var aktivt 1 samarbetet 1 RNE
och drivande bl.a. nir det gillde att ta fram en gemensam struktur
och innehdll {6r jirnvigsnitsbeskrivningen 1 syfte att underlitta for
trafikutdvare som bedrev grinséverskridande trafik.

Tagtrafikledningen hade, som nimnts i kapitel 4, rollen som
tidig regulator f6r jirnvigen. I den egenskapen och mot bakgrund
av erfarenheterna av marknadséppningen 1 Sverige, deltog
Tagtrafikledningen 1 en arbetsgrupp under kommissionen. Till-
sammans med representanter frin Storbritannien, Nederlinderna,
Tyskland, Osterrike, Portugal och Sverige diskuterade
kommissionen regleringsorganens roll samt de problem som kan
uppstd i samband med att jirnvigsmarknaden &ppnas. Erfaren-
heterna frin arbetsgruppen lig till grund for de teman som sedan
behandlades vid méten under kommissionens ledning med de
medlemsstater som inte hade lika stor erfarenhet av marknads-
oppning. Det rérde frigor om trafikerings- och ramavtal, tillhanda-
hillande av tjinster, samarbete mellan infrastrukturférvaltare m.m.
och syftade ytterst till att soka dstadkomma samsyn mellan
medlemsstaterna kring tolkning och tillimpning av marknads-
regleringen. Den 15 mars 2003 skulle medlemsstaterna ha infért
forsta jirnvigspaketets krav 1 nationell lagstiftning och diribland
kravet pd regulator.

Samma 4r som férsta jirnvigspaketet kom dven det andra
driftskompatibilitetsdirektivet som avsig konventionella tdg. Syftet
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frdn kommissionens sida var fortsatt att 4stadkomma ett samman-
hingande och tekniskt kompatibelt jirnvigssystem genom
enhetliga tekniska krav och ett enhetligt tekniskt bedémnings-
forfarande. Normering skulle dven for det konventionella nitet ske
genom TSD:er. De visentliga kraven gillde f6r utformning av
jirnvigsmateriel och delsystem inom TEN och som projekterats,
byggts, byggts om eller moderniserats fére en viss tidpunkt.
Anmilda organ skulle kontrollera normernas efterlevnad. Indel-
ningen i delsystem och delsystemens uppdelning i strukturella och
funktionella omriden framgick av en bilaga till direktivet.

Ar 1999 hade kommissionen fattat ett beslut om grund-
parametrarna f6r delsystemet Trafikstyrning och signalering for det
transeuropeiska jirnvigssystemet foér hoghastighetstdg. Tankar
hade lanserats pi att inféra ett europeiskt trafikstyrningssystem,
European Rail Traffic Management System (ERTMS). ERTMS var
forst ett industrilett forskningsprojekt inom ramprogrammen och
blev sedan ett UIC-projekt. Kommissionen fattade beslut om
ERTMS i mars 2001. Detta system omfattar program fér utveck-
ling inom signalering och trafikledning, telekommunikationer
(GSM-R) och trafikstyrning (ERTMS/ETML). De specifikationer
som tagits fram blev obligatoriska genom beslutet om TSD 2002.

Redan i direktivet om driftskompatibilitet f6r hoghastighetstig
fanns bestimmelser om att kommissionen skulle bitridas av en
kommitté som skulle yttra sig over de foreslagna tgirderna
avseende ytterligare reglering inom driftskompatibilitetsomridet.
Kommittén gick under benimningen artikel 21-kommittén och det
var 1 den som forslag till reglering pd detaljnivd lades fram for
medlemsstaterna fér omrostning. De férsta TSD:erna beslutades
under 2002.

5.4.3  Svensk reglering — jarnvagslagen och
jarnvagsforordningen

Med jirnvigslagen och jirnvigsforordningen som tridde 1 kraft 1
juli 2004 samlades regleringen avseende marknadstilltride, sikerhet
och teknisk harmonisering 1 en lag. Samtidigt som lagen tridde 1
kraft bildades Jirnvigsstyrelsen. Jirnvigsstyrelsen fick uppgiften
att vara sikerhetsmyndighet och regulator. Jirnvigsinspektionen
lades d& ned. Den foretridesritt {or redan etablerad godstrafik, s.k.
grandfather rights, som gillt pd statens spdranliggningar togs bort.
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Skilet var bla. att regeln inte hade tillimpats 1 ndgon nimnvird
utstrickning. Dirmed Oppnades den svenska jirnvigsmarknaden
fér nationell godstrafik. Fér internationell godstrafik inférdes en
s.k. reciprocitets-eller dmsesidighetsklausul vilken innebar att ett
jirnvigsforetag med site 1 EES eller Schweiz skulle medges ritt till
cabotage, d.v.s. ritt att bide lasta och lossa gods inom landet endast
om motsvarande ritt gavs jirnvigsforetag med site i Sverige 1 den
staten. Motsvarande reglering inférdes vad avsdg mojligheten att
organisera trafik.

5.4.4  Andra jarnvagspaketet

Det andra jirnvigspaketet antogs 2004 och syftet var fortsatt att
vitalisera jirnvigssektorn och integrera jirnvigen med den inre
marknaden, dven om utvecklingen p& marknaden inte blivit som
kommissionen hoppats. Kommissionen 6énskade fortsatt forbittra
jirnvigens konkurrenskraft genom att l3ta marknadskrafter verka.
Inférande av konkurrens pd godstransportmarknaden ansig kom-
missionen skulle leda till att féretagen fick nédvindiga incitament
till att bedriva en effektivare och mer konkurrenskraftig verk-
samhet. Kommissionen hade tagit intryck av utvecklingen i de
medlemsstater som 6ppnat sin marknad fér konkurrens, vilket var
fallet i Osterrike, Italien, Tyskland, Nederlinderna, Storbritannien
och Sverige samt dirutéver Schweiz. Bl.a. IKEA Rails planer pd att
bedriva skytteltrafik mellan Sverige och Duisburg 1 Tyskland
nimndes sirskilt 1 det meddelande som féljde forslaget.” Genom
direktiv 2004/51/EG 6ppnades godstrafikmarknaderna helt frén 1
januari 2007.

Sikerhetsdirektivet ingick 1 andra paketet och syftade till att
faststilla en hog sikerhetsnivd for jirnvigen. Det stillde krav pd
inrittande av nationella sikerhetsmyndigheter och nationella
undersékningsorgan. Direktivet innehdll regler om sikerhetsintyg
och gemensamma metoder och mil fo6r sikerhetsarbetet. Gemen-
samma principer fér hantering, reglering och tillsyn vad avser
jirnvigssikerheten lades fast. Regleringen innebar dven ett fast-
stillande av ansvarsférdelningen mellan aktorerna, och ett tydlig-
gorande av infrastrukturférvaltare och jirnvigsforetags respektive
ansvar.

? Meddelande KOM (2002) 25 slutlig.
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For den tekniska harmoniseringen innebar andra paketet en
utvidgning till att omfatta hela nitet (direktiv 2004/50/EG). En
forsta ansats mot det som sedan blev korsacceptans togs med detta
jirnvigspaket, vilket innebar att rullande material som godkints i
en medlemsstat ska godkinnas i en annan medlemsstat om den
sokande kan styrka att materielen ir kompatibel med jirnvigs-
systemet och inte utsitter infrastrukturen for alltfr stora risker.

Vidare inneholl andra paketet regler om inrittandet av en EU-
myndighet inom jirnvigsomridet som ridgivare till kommissionen
1 frigor om driftskompatibilitet och sikerhet. Myndigheten fick
namnet Europeiska jirnvigsbyrin (European Railway Agency -
ERA). Aven uppgiften att hilla register lades pi byrin. ERA
lokaliserades till Valenciennes i norra Frankrike och hade ursprung-
ligen en personalstyrka pd 100 personer. ERAs huvuduppgift ir att
bistd med sakkunskap och utarbeta forslag till beslut 1 frigor om
gemensamma regler for teknisk harmonisering och sikerhet. I
samband med ERAs tillkomst uppldstes AEIF och dess arbets-
uppgifter dvertogs av byrin. Den tidigare artikel 21-kommittén
omvandlades till kommittén for jirnvigssikerhet och drifts-
kompatibilitet (Railway Interoperability and Safety Committee —
RISC). Jirnvigsstyrelsen och numera Transportstyrelsen
representerar Sverige 1 denna kommitté.

Paketet 6ppnade ocksd f6r gemenskapens anslutning till COTIF
genom en rekommendation till rddet om att bemyndiga kom-
missionen att férhandla om villkoren for tilltride till COTIFE. Det
konstaterades att medlemsstaterna var medlemmar 1 OTIF och att
gemenskapen dirfoér borde tilltrida f6r att kunna agera med en rést
inom de avseenden gemenskapen har exklusiv behorighet.

5.4.5 Regelutveckling i Sverige

EU-regleringen 1 det andra paketet ledde till en dndring av mark-
nadsregleringen f6r gods i1 Sverige. Den begrinsning av marknads-
tilltridet 1 form av 6msesidighetsprincip, som vid jirnvigslagens
tillkomst uppstillts som krav f6r foretag med site 1 annan stat in
Sveriges tilltride till svenska jirnvigsnit, togs bort. Andringen
tridde i kraft den 1 juli 2007.

Under jirnvigssikerhetslagen hade #gare av jirnvigs-
anliggningar och rullande material 1 Sverige ritt att sjilva bestimma
om kraven pi teknisk utformning och dess handhavande. Med
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lagen (2000:1336) om jirnvigssystem for hoghastighetstdg och
ddrefter jirnvigslagens tillkomst inskrinktes denna ritt. Reglerna
om driftskompatibilitet gillde innan jirnvigslagens tillkomst pd det
transeuropeiska jirnvigsnitet 1 Sverige, vilket omfattade de jirn-
vigar som tidigare benimnts stomjirnvigar samt vissa av de
tidigare s.k. linsjirnvigarna. Regeringen ansig dock att dessa regler
skulle omfatta hela det svenska jirnvigsnitet. I samband med
remissférfarandet hade frigan lyfts om kostnadskonsekvenser av
att lata hela nitet omfattas av kraven. Regeringens uppfattning var
att det var viktigt att en reglering av jirnvigen skedde utifrin
tekniska och andra krav som kommer att gilla i framtiden och
pipekade att viss méjlighet till undantag fanns.’

5.4.6  Regelutveckling genom ERA

I regelutvecklingsarbetet som sker under ERAs ledning tillfrigas
Transportstyrelsen som nationell sikerhetsmyndighet regelmissigt
om deltagande nir en ny arbetsgrupp ska tillsittas. I ERAs
arbetsgrupper tas forslag till detaljerade regler fram inom omridet
for teknisk harmonisering och sikerhet. Eftersom reglerna ir
detaljerade har det ocksd visat sig att behovet av dterkommande
dversyn dr stort. Ett antal arbetsgrupper arbetar dirfor med att
revidera tidigare framtagna tekniska specifikationer mot bakgrund
av vunna erfarenheter och behov.

Till ERAs huvuduppgifter hor dven att samordna nationella
sikerhetsmyndigheter ~ och  undersokningsorgan.  Det  ir
Transportstyrelsen och Statens Haverikommission som for svenskt
vidkommande deltar i1 dessa nitverk dir ERA dr sammankallande.
ERA har vidare till uppgift att f6lja utvecklingen pd sikerhets-
omrddet inom EU. Medlemslinderna ska varje ir rapportera
olyckor och tillbud som intriffat under ret. Transportstyrelsen
hanterar denna rapportering.

5.4.7 Tredje jarnvagspaketet

Det tredje jirnvigspaketet, som antogs 2007, foljde 2001 4&rs
vitboks intentioner om en gemensam transportpolitik fram till
2010. Jarnvigens foérnyelse och kunderna, framforallt resenirerna,

* Prop. 2003/04:123 Jirnvigslag.
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skulle sittas i centrum.* Paketet innehdll nya steg mot marknads-
oppning dd marknaden f6r internationell persontrafik 6ppnades till
att omfatta cabotage, d.v.s. ritt att ta upp och slippa av passagerare,
frdn 1 januari 2010. Marknadstilltridet forutsatte att tdget skulle
passera minst en nationsgrins och att trafikens frimsta syfte skulle
vara att befordra passagerare mellan skilda medlemsstater. Uppgiften
att prova trafikens huvudsakliga syfte lades pd regleringsorganen.
Regleringen medgav medlemsstaterna ritt att begrinsa tilltrides-
ritten mellan stationer som omfattas av avtal om allminna tjinster
(d.v.s. samhillsorganiserad upphandlad trafik). I Sverige kom
inférandet av direktiv 2007/58/EG att bli en del av den mer
generella 6ppning av dven den nationella persontrafikmarknaden
som genomférdes stegvis 2009-2010.

Kommissionen lade ocksd fram forslag till regler om kérkort f6r
lokforare. Syftet med dessa regler var att oka rorligheten for
forarna inom EU. Dessa regler beslutades av EU och innebir att
forarbevis med giltighet 1 hela gemenskapen kan beviljas den som
uppfyller vissa krav pd minimidlder, utbildning, fysisk och psykisk
limplighet samt allmidnna yrkeskvalifikationer. Forarbeviset méste
kompletteras med intyg som visar att lokféraren har kunskap om
den infrastruktur och det fordon som ska framféras. Regleringen
innehdller krav pd att register éver forarbevis, intyg och tillstdnds-
havare inrittas. Dessa regler infordes 1 svensk lagstiftning genom
lagen (2011:725) och férordningen (2011:728) om behérighet for
lokférare. Det dr Transportstyrelsen som utfirdar férarbevis och
ger tillstdnd till likare och psykologer samt utbildningsanordnare
och examinatorer. Transportstyrelsen fér iven registren utom
avseende det kompletterande intyget vilket resp. arbetsgivare ska
fora. Reglerna tridde i kraft den 1 juli 2011. Kommissionen har
direfter bl.a. beslutat om modeller fér dessa lokférarbevis och
intyg.

En férordning (EG) 1371/2007 med rittigheter och
skyldigheter f6r resenirer beslutades samtidigt och tridde i kraft 1
december 2009. Denna var ursprungligen avsedd for internationell
persontrafik med forebild frén luftfarten och COTIF. Under
behandlingen av forslaget 1 EU-parlamentet kom dock dess
tillimpningsomrdde att utstrickas till att omfatta dven nationell
trafik. Ndgon ny konsekvensanalys av férslaget, med anledning av
tllimpningsomrddets utstrickning, gjordes dock inte. Férord-

*Meddelande KOM (2004) 140 slutlig s. 25ff
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ningen definierar rittigheter vad giller information, biljetter,
ersittning vid forseningar, assistans till personer med funktions-
nedsittning och reglerar jirnvigsforetagens skadestindsansvar.
Stads- férorts- och regionaltrafik f&r undantas frin férordningens
tillimpningsomride. Regleringen inneh&ller dven system fér hantering
av klagomdl och krav pd samarbete mellan de nationella tillsyns-
myndigheterna. I Sverige ir Konsumentverket och Transport-
styrelsen tillsynsmyndigheter. Forordningen innehdller en del
begrepp som ir mindre tydliga vid en tillimpning pd det svenska
jirnvigsomradet vilket ir en effekt av att olika medlemsstater 1 EU
har organiserat sin jirnvig pd olika sitt. Justitiedepartementet har
nyligen i en departementsskrivelse presenterat forslag till hur bl.a.
tdgpassagerarforordningen ska inféras i svensk ritt.” Forslaget
omfattar férutom tdgpassagerarférordningen iven motsvarande
reglering for fartygs- och busspassagerare. Det innebir att det fore-
slds att mojligheterna till undantag for viss trafik och sanktioner
mot den som inte efterlever kraven nu ska inféras i1 svensk lag-
stiftning.

Samma 4r, 2007, antogs Europaparlamentet och ridets for-
ordning (EG) 1370/2007 om kollektivtrafik pd jirnvig och vig,
dven kallad EUs kollektivtrafikférordning. Den tridde 1 kraft 3
december 2009. Férordningen ir tillimplig pd kollektivtrafik pd
jirnvig och andra sparbundna transportsitt, samt pd vig. Medlems-
staterna far vilja att tillimpa férordningen pd inre vattenvigar och
nationella marina vatten. Denna reglering innebar inte ndgon ytter-
ligare marknadséppning men uppstiller villkor fér nir de behériga
myndigheterna kan bevilja ensamritter och om ersittning for full-
gorande av allmin trafikplikt. Férordningen faststiller dven 16ptiden
for avtal om allmin trafik vilken fér jirnvig och andra spirbundna
transportsitt inte fr 6verskrida 15 &r. Harmoniseringen av lag-
stiftningen for kollektivtrafik vintas bidra till att marknaden for
kollektivtrafik ppnas upp. I Sverige beslutades 2010 lag och for-
ordning om kollektivtrafik som kompletterar EUs kollektivtrafik-
férordning. I sammanhanget kan noteras att det i Sverige varit
mojligt att upphandla regional persontrafik sedan 1990 och inter-
regional persontrafik sedan 1993. Marknaden fér persontrafik pd
jirnvig dppnades 1 Sverige den 1 oktober 2010.

® Ds 2013:44 Lag om resenirers rittigheter — kompletterande bestimmelser.
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5.4.8 Paket 3,5

Aret dirps, 2008, antogs vad som ibland gir under benimningen
jirnvigspaket 3,5. Det innehéll en sammanslagning och samtidig
omarbetning  av  driftskompatibilitetsdirektiven  (direktiv
2008/57/EG; tidigare 96/48/EG och 2001/16/EG). Regleringen
innebar en utvidgning av kraven pd teknisk harmonisering till hela
nitet (tidigare enbart det transeuropeiska jirnvigsnitet) och till att
dven omfatta befintliga system. Med direktiv 2008/57/EG kom en
ny procedur for fordonsgodkinnanden. Paketet innehdll dven viss
indring av sikerhetsdirektivet och férordningen som reglerar ERA.

5.4.9  Fortsatt reglering inom blocket driftskompatibilitet och
sakerhet

Andringen i sikerhetsdirektivet® innebar inférande av krav att varje
fordon ska ha en underhillsansvarig enhet (ECM) och pi
certifiering av. ECM foér godsvagnar. Andringarna i ERA-
férordningen” innehsll uppgifter om ECM och korsacceptans.
Dessa forindringar har inarbetats i jirnvigslagen. Ar 2011 antogs
en férordning® om utformning av férsikran om 6verensstimmelse
med godkind typ av jirnvigsfordon.

P4 sikerhetsomridet har med stéd av sikerhetsdirektivet ett
antal rittsakter beslutats av kommissionen i syfte att harmonisera
hanteringen av sikerheten inom EU. Dessa rittsakter har tagits
fram 1 forordmngsform Ar 2007 antogs regler’ om format for
sikerhetsintyg m.m., 4r 2009 regler'® om antagande av en gemen-
sam séikerhetsrnetod for riskvirdering och riskbedémning. Figur
5.1 dr en illustration av kodifieringen av den riskhanteringsprocess
som ska foljas vid férindring i verksamheten.

¢ Genom direktiv 2008/110/EG.

7 Europaparlamentets och ridets férordning (EG) nr 1335/2008.
# Kommissionens férordning (EU) nr 201/2011.

? Kommissionens férordning (EG) nr 653/2007.

1® Kommissionens férordning (EU) nr 352/2009.
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Figur 5.1 Riskhanteringsprocess vid férandring av verksamhet
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Aret dirpd, 2010, antogs regler'’ om en gemensam sikerhetsmetod
féor bedomning av dverensstimmelse med kraven for att erhilla
sikerhetsintyg respektive sikerhetstillstdnd."

5.4.10 Fortsatt reglering inom blocket marknad

Ar 2010 antogs Europaparlamentet och ridets férordning (EU)
913/2010 om ett europeiskt jirnvigsnit fér konkurrenskraftig
godstrafik (EUs godskorridorférordning) som syftar till att stirka
jirnvigens konkurrenskraft genom grinséverskridande samarbete.
Den innehiller regler f6r val av, organisation och férvaltning av gods-
korridorer samt vigledande investeringsplanering fér korridorerna.
For varje korridor ska medlemsstaterna inritta en direktion och
berérda infrastrukturférvaltare ska inritta en styrelse. Sverige ingdr
1 korridor 3 som omfattar strickan Stockholm-Palermo och som
ska vara driftklar den 10 november 2015. Infér framtagandet av
denna férordning besokte kommissionen Sverige for att ta del av
hur kapacitetstilldelningen gdr till i Sverige. Kommissionen var
sirskilt intresserad av den prioritet som divarande Banverket gav
godstrafik och synen pd punktlighet.

5.4.11 Sakerhet - certifiering

Kommissionens férordning (EU) 445/2011 om ett certifierings-
system for enheter som ansvarar for underhdll av godsvagnar
behandlar hur certifiering av en underhillsansansvarig enhet ska gd
till. Ett fordon som inte har en ansvarig enhet far inte framféras pd
jirnvigsnitet. En ECM ska ha tillstind av tillsynsmyndigheten eller
certifieras av ett ackrediteringsorgan. Krav pd certifiering giller for
nirvarande endast f6r godsvagnar men avsikten ir att de successivt
ska utékas till att omfatta dven andra fordon.” Nigon europa-
omfattande marknad f6r underhdll finns enligt kommissionen inte
vilket ansetts bero pd att ett system for certifiering av verkstider
saknats. Syftet med regleringen ir att stirka kontrollen av att
jirnvigsfordon underhills pd ett indamdlsenligt och sikert sitt och
dirigenom ytterligare férbittra sikerheten.

" Kommissionens férordning (EU) nr 1158/2010.
12 Kommissionens férordning (EU) 1169/2010.
3 Prop. 2010/11:160 Godkinnande av jirnvigsfordon och ansvar fér underh3ll.
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5.4.12 SERA-direktivet

Kommissionen har dven omarbetat marknadsdirektiven (direktiv
91/440, 95/18 och 2001/14) och 2012 antogs ett direktiv
(2012/34/EU) om inrittandet av ett gemensamt europeiskt jirnvigs-
omride (Single European Railway Area — SERA) som ersitter dessa.
Forindringarna brukar med ett gemensamt namn kallas omarbet-
ningen av férsta jirnvigspaketet. Det nya omarbetningsdirektivet
(eller SERA-direktivet) ska vara inférlivat i medlemsstaternas
lagstiftning senast den 16 juni 2015.

Kommissionen ska enligt direktivet ta fram 16 genomférande-
akter och fyra delegerade akter till artiklar i direktivet. Genom
detta uppstdr for forsta gdngen pd marknadsomridet ett behov av
att ta fram mer detaljerad reglering pd EU-nivd. Den gamla
kommittén f6r utveckling av gemenskapens jirnvigar (DERC) har
dirfér nu omvandlats till en kommitté som, beroende pd vilken
frdga som behandlas, antingen har en ridgivande eller granskande
roll. Kommittén gir under benimningen kommittén fér inrittande
av ett gemensamt europeiskt jirnvigsomride (Single European
Railway Area Committee) eller SERAC. P& marknadsomridet ir
det kommissionen sjilv som tar fram forslag till nirmare reglering,
1 motsats till motsvarande reglering pd sikerhets- och drifts-
kompatibilitetsomrddet dir ERA tillsammans med representanter
fér medlemsstaterna arbetar fram férslagen. I Sverige pdgir for
nirvarande arbete inom regeringskansliet med att ta fram forslag
till hur SERA-direktivet ska inforas i svensk lagstiftning.

5.4.13 Fjarde jarnvagspaketet

I bérjan av 2012 besdkte kommissionen Sverige fér att informera
sig om hur den svenska modellen fungerar, 1 friga om organisation,
relationer mellan aktérer och bl.a. samarbetet mellan Trafikverket
och operatorer. Kommissionen visade iven intresse for den
marknadséppning pé persontrafiksidan som genomférts 1 Sverige.
Infér framtagandet av forslaget till ett fjirde jirnvigspaket
konstaterade kommissionen att marknadsandelen for jirnvigen
trots dtgirderna som vidtagits genom de tidigare paketen inte 6kat.
Persontrafiken var oférindrad sedan dr 2000 och godstrafiken hade
minskat sin modala andel frin 11,5 procent till 10,2 procent.
Kommissionen konstaterade ocksi att 1 de medlemsstater som
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oppnat sin nationella persontrafik fo6r konkurrens har detta gett
positiva effekter men samtidigt har det lett till en obalans mellan de
linder som 6ppnat och de som valt att inte gora det. Dirfor fore-
slir kommissionen att dven den nationella persontrafikmarknaden
ska 6ppnas. Nir det giller driftskompatibilitet konstaterar kom-
missionen att godkinnandeprocessen och besluten om sikerhets-
intyg tar l&ng tid och hanteras olika 1 olika medlemsstater och har
dirfor foreslagit att godkidnnandeprocessen och besluten om
sikerhetsintyg ska éverforas frin de nationella myndigheterna till
ERA.

Fjirde jirnvigspaketet presenterades den 31 januari 2013. Det
innehdller forslag till sex rittsakter och kan indelas 1 tva block. Ett
block omfattar driftskompatibilitet och sikerhet och ett block
marknad. I den férsta delen ingdr férslag till indringar av sikerhets-
direktivet, driftskompatibilitetsdirektivet och ERA-férordningen.
Forutom att kommissionens och framforalle ERAs roll stirks
genom att beslutanderitt flyttas frin nationell till EU-niv4, innebir
forslagen att utrymmet fér medlemsstaterna att ha egna tekniska
regler och sikerhetsregler begrinsas ytterligare. I marknadsdelen
ingdr forslag till andringar av SERA-direktivet, EUs kollektivtrafik-
forordning och forslag till upphivande av férordning (EEG)
1192/69 om inférande av enhetliga regler for jirnvigsféretagens
redovisning. I denna del foreslds alltsd att de nationella person-
trafikmarknaderna i EU ska 6ppnas fér konkurrens. Marknads-
delen innehéller dven krav pd att avtal om offentliga tjinster alltid
miste foéregds av upphandling och att det inte lingre ska vara
mojligt att direketilldela dessa avtal. Definition av roller och ansvar
indras.

Kommissionen har féljt sina intentioner i vitboken 2011 som
innehdll tankar kring skapandet av en verklig inre marknad for
jarnvigstjinster. I vitboken definieras ett gemensamt europeiskt
jirnvigsomrdde som syftar till att skapa en inre jirnvigsmarknad
dir europeiska jirnvigsforetag kan erbjuda jirnvigstransporter utan
onddiga tekniska och administrativa hinder. Det fjirde jirnvigs-
paketet ingdr som en av tolv nyckeldtgirder 1 kommissionens andra
inremarknadsakt.' De olika dtgirderna i denna akt syftar till att
utveckla EU:s inre marknad och dirmed EU:s konkurrenskraft.

Redan innan SERA-direktivet har hunnit inféras 1 medlems-
staternas lagstiftning foreslis forindringar 1 regelverket. For-

* Meddelande KOM(2012) 573.

120



SOU 2013:83 Regleringsforandringar i Sverige och EU

indringarna ror bl.a. marknaden for inrikes persontransporter. En
medlemsstat f&r dock méjlighet att begrinsa tilltridet till person-
trafikmarknaden om den nytillkommande trafiken anses dventyra
den ekonomiska jimvikten for ett avtal om allmin trafik (skadlighets-
provning). Det innebir att medlemsstaterna 1 viss utstrickning fir
skydda den offentligt avtalade trafiken frén bortfall av intikter som
fororsakas av kommersiell trafik som ©nskar erbjuda liknande
ginster. Om denna mojlighet anvinds ska regleringsorganet gora
skadlighetspréovningen pd sitt som i dag avseende den inter-
nationella persontrafiken. Vidare foreslds en ny definition av
infrastrukturférvaltare som innebir att en infrastrukturforvaltare
ska sikerstilla utvecklingen, driften och underhillet av jirnvigs-
infrastrukturen.

Behandlingen 1 rddet av det fjirde jirnvigspaketet inleddes med
driftskompatibilitets- och sikerhetsdelen. Forslaget att besluts-
ritten avseende godkinnanden av fordon och signalsystem ska
ligga hos ERA i stillet f6r hos en nationell sikerhetsmyndighet har
utsatts for en hel del kritik. Fér mindre nationella aktdrer kan
kommissionens férslag innebira att troskeln for att komma in pd
marknaden héjs 1 och med att de méste vinda sig till ERA 1 stillet
for uill nationell myndighet. En kompromiss har dirfér ndtes 1 rddet
som innebir att endast de jirnvigsforetag som bedriver inter-
nationell jirnvigstrafik miste vinda sig till ERA fér godkinnande,
for dvriga dr det valfritt. Kompromissen innebir att ett fordon som
anvinds i mer 4n ett land miste godkinnas av ERA. Aven forslaget
att jirnvigsforetag ska bedoma kompatibilitet mellan jirnvigs-
fordon och infrastruktur och besluta om detta har utsatts for kritik
bl.a. frdn svensk sida. Kritiken har lett till en kompromiss 1 rddet.
Den innebir att en anstkan om godkidnnande av jirnvigsfordon
ska innehélla handlingar som styrker den tekniska kompatibiliteten
mellan fordonet och jirnvigsnitet 1 det avsedda omridet — “area of
use”. Detta ska kontrolleras i samband med godkinnande. P3
motsvarande sitt som for fordonsgodkinnanden ledde medlems-
staternas kritik mot att flytta samtliga beslut om sikerhetsintyg till
ERA ull en politisk kompromiss av samma innebérd som
betriffande godkinnanden. Vid ridsmétet 1 oktober 2013 slots en
politisk éverenskommelse om behandlingen av sikerhetsdirektivet.
Den delen innehdller férslag om utvidgat ansvar d.v.s. att ligga
ansvar pd fler aktdrer dn infrastrukturférvaltare och jirnvigs-
foretag. Vid behandlingen fick Sverige inte gehér for stdndpunkten
att det dr viktigt att ansvar tydligt liggs pd infrastrukturforvaltare
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och jirnvigsforetag. Nu pdgdr behandling av forslaget till dndring i
forordningen som reglerar ERAs verksamhet och den beriknas
vara avslutad under férsta halviret 2014.

5.5 Reflektioner kring EUs reglering pa
jarnvagsomradet

I borjan av 1980-talet drog parlamentet ridet infor ritta for att inte
ha vidtagit dtgirder for att skapa en inre marknad pd transport-
omridet. Sedan dess har det onekligen kommit en hel del initiativ
och dtgirder. Kommissionens lade fram en vitbok 1985. Direfter
har en omfattande reglering for jirnvigen tagits fram. En oversikt
over de viktigaste regleringsstegen framgir av tabell 5.1.
Kommissionens tankar och syftet bakom de forsta egentliga
reglerna kring jirnvigen 1 borjan av 1990-talet dr delvis desamma
som lig bakom beslutet i Sverige 1988 om att dela upp jirnvigen i
en trafikdel och en infrastrukturdel. Frigan om vertikal separation
har dock stott pd starkt motstdnd inom EU, frimst frin tyske hall.
I samband med att kommissionen i september 2012 presenterade
sina tankar infor fjirde jirnvigspaketet, framférde kommissionen
att separation var ndédvindig for att sikerstilla konkurrens pd lika
villkor inom jirnvigen. P.g.a. det politiska motstdndet kom dock
paketet inte att innehdlla forslag till absoluta krav pi separation
men vil administrativa regler med sddant syfte. Olika medlems-
stater har valt att organisera sin jirnvig pd olika sitt inom EU och
omregleringen har gitt olika lingt i olika linder. Det gor
naturligtvis vidare reglering svr. Det innebir ocks3 att det ir svért
att 3 en gemensam forstdelse; det som kan vara ett problem 1 en
medlemsstat behover inte vara det i en annan. Med utvidgningen av
EU 2004 blev bilden av jirnvigarna innu mer diversifierad. Det jag
har sett pa senare tid dr dock en tendens till att EU-regler tas fram
som inte ir anpassade till en redan 6ppen marknad som den
svenska. Det riskerar att f negativ piverkan pa konkurrensen och
for aktdrerna, bl.a. 1 form av 6kad detaljreglering och krav som inte
bara triffar dominerande foretag. Forslagen i fjirde jirnvigspaketet
som riktar sig mot dem som inte genomfért en vertikal separation
ir delvis av det slaget.
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Tabell 5.1  Utveckling av EU-lagstiftningen inom jarnvigsomradet - nagra
milstolpar
Ar Syfte Lagstiftning Resultat
1991 Forsta steget mot utveckling av Direktiv 91/440 Viss reformering av
Gemenskapens jarnvagspolitik: jarnvagarna, framférallt
— Rtskillnad av infrastruktur- storre sjalvstandighet fran
forvaltning fran utforande av staten for foretagen.
transporttjanster Ktskillnad infrastruktur-
— Sjalvstandigare stallning for trafik, i alla fall
jarnvagsforetagen bokfdringsméssigt
— Biéttre redovisning av betalning
for kollektivtrafiktjanster
—Tilltrade till infrastrukturen
1996 Teknisk harmonisering av det Direktiv 96/48 Teknisk harmonisering.
trans-europeiska nétet for Jarnvagssektorn bildade
hoghastighetstig AEIF som pa
kommissionens uppdrag
tog fram férslag till
tekniska specifikationer for
driftskompatibilitet (TSD).
De férsta TSD:erna antogs
2002.
2001 Forsta jarnvagspaketet Direktiv 2001/12 Direktiven ledde till viss
("infrastrukturpaketet”) (dndring av marknadséppning for
— Oppning av marknaden for direktiv 91/440) godstrafik och enhetligare
internationell godstrafik Direktiv 2001/13  villkor for tilltrade till
— Villkor for tilltrade till (4ndring av infrastrukturen samt
infrastruktur och principer for direktiv 95/18) fortsatt uppdelning av
avgiftssattning funktionerna for
— Ytterligare krav p separation infrastrukturforvaltning
infrastruktur—trafik och trafik.
2001 Direktiv om driftskompatibilitet Direktiv 2001/16 Arbete med TSD:er togs

pé det konventionella nétet

dver av Europeiska
jarnvagsbyran.
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Ar

Syfte

Lagstiftning

Resultat

2004

Andra jarnvdgspaketet

— Reglering av jarnvégssédkerhet
— Ytterligare marknadsdppning
for godstrafik

— Andringar i drifts-
kompatibilitets-direktiven

- Inrattande av en europeisk
jarnvagshyréa

Direktiv 2004/49
Direktiv 2004/51
Direktiv 2004/50

Forordning
881/2004

Med bildandet av
Europeiska jarnvagsbyran
utvecklades i snabb takt
forslag till TSD:er och
rattsakter under
sakerhetsdirektivet som
antogs av kommissionen.
Byran fick ocksa en sam-
ordnande roll nér det
galler sakerhets-
myndigheterna och
undersékningsorganen. En
rad register och databaser
inrdttades.

2007

Tredje jarnvagspaketet

— Marknadséppning for
internationell persontrafik

— Korkort for lokforare

— Réttigheter for passagerare i
jarnvagstrafik

Direktiv 2007/58
(&ndring av
91/440)

Direktiv 2007/59
Férordning
1371/2007

Marknadsdppning for
internationell persontrafik.
Passagerarréattigheter har
starkts.

2008

Andring av
driftskompatibilitetsdirektiven
och sékerhetsdirektivet

Direktiv 2008/57
Direktiv 2008/110
(andring av
2004/49)

Sammanslagning av
direktiven for hoghastighet
och konventionella jarn-
vagar. Utvidgning av
tackningsgraden till hela
natet (utbver TEN-T) och av
tillampningen éven till
befintliga system. Ny
procedur fér att ta fordon i
drift.

2012

Omstépning av forsta
jarnvdgspaketet med ytterligare
preciseringar

Direktiv 2012/34

Direktivet &r under
implementering i
medlemsldnderna.

2013

Forslag till fjarde jarnvagspaket
med syfte bl.a. att fortsatta
oppningen av marknaden for
persontrafik och starka byrans
roll i godkannande- och
tillstandsprocesser och
darigenom snabba upp och
forenkla dessa processer

Kélla: Anders Lundstrom.
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5.5.1 Lissabonférdraget och kommissionens 6kade
befogenheter

Med Lissabonférdraget (som tridde i kraft 2009) kom begreppet
delegerade akter. Det idr rittsakter som Europaparlamentet och
ministerrddet har delegerat eller m.a.o. limnat 6ver ansvaret till
kommissionen att besluta om. Delegerade akter anvinds for att
indra eller komplettera vissa icke visentliga delar av en EU-lag, till
exempel genom att kommissionen beslutar om en indring av en
bilaga till ett direktiv eller en férordning. Den stora skillnaden
mellan genomfdérandeakter och delegerade akter ir att delegerade
akter beslutar kommissionen inte om inom ramen fér kommitté-
forfarandet. Det innebir att delegerade akter kan kommissionen
besluta om utan att hora medlemsstaterna. I friga om genom-
forandeakter rostar medlemsstaterna om de forslag  som
kommissionen tagit fram.

Lissabonfordraget  innebar dven férindringar avseende
kommittéforfarandet. For att ge medlemsstaterna kontroll over
den reglering kommissionen tar fram har sirskilda genomférande-
kommittéer inrittats. P4 jirnvigsomridet finns tvd kommittéer,
RISC och SERAC, och vid dessa sker omrdstning genom
tillimpning av rddgivande eller granskningsférfarande beroende pd
vilken regel som ir i friga. Granskningsforfarandet innebir att
kommissionen skickar sitt forslag till genomférandeake il
kommittén. Kommittén ger sitt yttrande efter beslut genom
kvalificerad majoritet. Det ridgivande forfarandet innebir att
kommittén om det behovs rostar om forslaget och di ricker det
med enkel majoritet. Kommissionen ska 1 sidant fall ta hinsyn till
kommitténs yttrande men ir inte bunden av det.

Kommissionen har i fjirde jirnvigspaketet foreslagit att TSD:er
ska antas och indras genom delegerade akter. TSD:er innehiller
bindande regler som utfirdas i form av kommissions beslut, och i
allt storre utstrickning i form av kommissions férordningar. I
bilaga IT till driftskompatibilitetsdirektivet (2008/57/EG) beskrivs
de delsystem som de olika TSD:erna ska reglera. Vad delsystemen
ska omfatta eller hur de definieras kan anses framgd av bilagan
eftersom texten 1 direktivet saknar sddana definitioner. Genom att
indra 1 denna bilaga skulle kommissionen dirfér kunna utstricka
tillimpningsomridet utdver vad som avses 1 direktivet t.ex.
avseende ERTMS. Beslut om delegerade akter har kommissionen
ritt ta utan insyn frin medlemsstaterna. Medlemsstaternas kontroll
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av nya och modifierade TSD:er skulle, om forslaget antas, bli
synnerligen begrinsad. Det kan noteras att ridet inte delar
kommissionens uppfattning och férordar att reglering i detta
avseende sker med genomférandeakter.

Det skulle kunna hivdas att forslaget att TSD:er ska kunna
antas och dndras av Kommissionen genom delegerade akter inte ir i
overensstimmelse med lagen. Reglerna kan inte anses utgora icke-
visentliga delar av lagstiftningsakten, dven om de rikar finnas i en
bilaga 1 stillet for ritteligen 1 huvudtexten. Detta forslag kan ses
som ett exempel pd maktférskjutning mellan medlemsstater och
Kommissionen.

Kommissionen tenderar nir det giller jirnvig att tolka sitt
mandat att ta fram forslag till reglering mycket vitt. Det giller
SERA, driftskompatibilitet och sikerhet. Konsekvensen ir bl.a. att
reglernas laglighet kan komma att ifrigasittas. SERA-direktivet
som ska inféras av medlemsstaterna innehéller ett antal artiklar dir
Kommissionen ges ritt att ta fram genomférandeakter eller m.a.o.
utfyllande regler. Dessa regler tenderar att bli mycket detaljerade
och dirmed bindande, genom sin uniformering, i princip p& samma
sitt som en foérordning. Bekymmersamt i detta avseende ir att
reglering avseende driftskompatibilitet, sikerhet och marknads-
villkor tas fram utan horisontell 6verblick. Det innebir att villkor
som tas fram i driftskompatibilitets- eller sikerhetshinseende kan
ge en negativ inverkan pd marknaden.

I vitboken 2011 anges att "Varje forslag kommer att féregds av
en grundlig konsekvensanalys som tar hinsyn till mervirde och
subsidiaritetsaspekter.” I det fjirde jirnvigspaketet lade kom-
missionen fram forslag avseende att beslutanderitten &ver
godkinnande skulle flyttas frin nationell nivd tll ERA. Med
hinsyn till att ett antal jirnvigsforetag inte bedriver annat in
nationell jirnvigstrafik kan det ifrdgasittas om kommissionen
verkligen hade beaktat subsidiaritetsprincipen.

Sdvil subsidiaritetsprincipen som proportionalitetsprincipen
syftar till att skydda mot onddigt lingtgdende ingrepp frin det
allminnas sida. Tendensen vad giller reglering 1 EU-sammanhang
ir att kommissionen ger sig allt stérre utrymme och limnar mindre
utrymme fér medlemsstaterna. Samtidigt kan konstateras att det
snarast ir medlemsstaternas bristande anpassning som ligger
hinder f6r den inre marknadens funktion. I stillet fér att granska
att medlemsstaterna infort regleringen som den var avsedd tar
kommissionen fram forslag till ytterligare reglering. I lagstiftnings-
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sammanhang gors en skillnad mellan harmonisering enligt den
ildre metoden, och den nya i vilken arbetet koncentreras pd de
mest grundliggande frigorna. Harmoniseringsdirektiv enligt den
gamla metoden innehdller timligen detaljerade krav medan de som
utarbetats enligt den nya metoden “new approach” endast upptar
grundliggande krav men inte anger hur kraven ska uppfyllas.

Kommissionens iver att ta fram regler tar sig dven andra uttryck.
I friga om tdgpassagerarférordningen och dess krav pd jirnvigs-
foretagen att uppritta kvalitetsnormer utarbetade kommissionen
en rekommendation om vad dessa normer ska omfatta. Det ir
tveksamt om kommissionen genom denna typ av icke-bindande
rittsakter, s.k. soft law har ritt att fylla ut krav som anges 1 en
forordning. Aven om kommissionen, efter att synpunkter
framforts frin svenskt hill, uttalat att det ir frivillige att folja
rekommendationen si fir den en styrande verkan. En annan friga 1
sammanhanget ir vilket utrymme som egentligen limnas till den
marknad som kommissionen i andra sammanhang siger sig vilja
skapa. Om inte det nirmare innehdllet i kvaliteten pi de tjinster
jirnvigsforetagen tillhandahéller fir bestimmas av foretagen — vad
finns d& kvar att konkurrera med? Syftet med EU-regleringen frin
bérjan var ju att just l8ta marknadskrafter pdverka jirnvigen for att
stirka dess konkurrenskraft.

5.5.2  Sammanfattande reflektioner kring regelutvecklingen

Den beskrivning av regelutvecklingen som limnats ovan visar den
vixelvisa piverkan som regleringen 1 Sverige och EU haft. Denna
illustreras ocksd av figur 5.2. Som konstaterats av professor Lars
Henriksson 1 bilaga 3 och som ocks8 framgir av beskrivningen har
en omfattande reglering for jirnvig vuxit fram under tiden frin
1991 ull 2013. Syftet att gora jirnvigen till en del av den inre
marknaden genom att slippa in marknadskrafter kvarstir tjugo ar
senare. Sirskilt pd omradet f6r teknisk harmonisering och sikerhet
har regleringen varit mycket omfingsrik, vilket bla. beror pi
bildandet av ERA. Ett komplext nitverk av regler har vuxit fram
med ett antal nya aktérer som anmilda organ, utsedda organ,
granskare m.fl. Strivan frin kommissionens sida ir att effektivisera
jirnvigen. Det finns en risk, som jag ser det, att kostnaderna for
teknikfoérindringen inom jirnvigen blir sidana att dess konkurrens-
kraft himmas, liksom att utrymmet fér innovationer begrinsas. Det
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gor att jag anser att det finns behov av att éverviga inte bara hur
jirnvigen 1 Sverige kan organiseras bittre utan dven hur aktorerna i
Sverige kan organisera sig for att paverka regelutvecklingen 1 EU.
Med det menar jag ocksd att kommissionens agerande 1
regleringshinseende behéver granskas. Det stiller krav pd sivil
regeringskansliet som myndigheter och andra aktérer. Nir det
giller regleringen av sikerhet och teknisk harmonisering finns
mojlighet att 1 ett tidigt skede ta del av forslag till reglering och att
forsoka pdverka dess utformning. Forhdllandena dr inte riktigt
desamma vad giller marknadsfrigor dir insynen i framtagandet ir
beroende av kommissionens goda vilja. Det finns dock mojlighet
dven hir att piverka genom att delta i arbetsgrupper och genom att
skapa allianser med andra medlemsstater. Granskningen behover
goras ur ett strategiskt perspektiv med éverblick éver helheten och
inte minst avseende effekterna ur kostnads- och marknads-
hinseende. Hur detta ska sikerstillas i Sverige 1 dag finns skil att
overviga, vilket jag dterkommer till 1 kapitel 8.
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Figur 5.2. Regelforandringar pa jarnvagsomradet - jamforelse mellan
Sverige och EU

2
w

Not: Grona pilar syftar p& genomférandetid. Roda pilar visar pd paverkan mellan Sverige och EU och
vice versa.
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5.6 Utrymme for aterreglering

Sverige har sedan 1988 successivt infért dndringar av hur jirnvigen
organiserats. Detta har framgitt av kapitel 4. Frigan har ibland
uppkommit om det dr mojligt att i vissa avseenden ta ett eller flera
steg tillbaka och dirmed &tergd till en tidigare organisations-
struktur — en dterreglering. Detta dr en av de aspekter pd EU:s
reglering som jag l3tit professor Lars Henriksson studera i detalj 1
sin underlagsrapport. Hans slutsatser sammanfattas i en tabell som
hir 8terges 1 koncentrerad form (tabell 5.2). Av denna framgar att
en dterreglering, eller reversering, inte anses vara mojlig 1 ett flertal
avseenden, medan det finns ett storre handlingsutrymme 1 andra.

Ett exempel pd ett omride dir en dterreglering inte ir mojlig
giller en 3terintegrering av infrastruktur och trafik, d.v.s. for
svenskt vidkommande att l3ta SJ AB och Green Cargo AB gd ihop
med Trafikverket.

I samband med bolagiseringen av SJ och bildandet av S] AB och
Green Cargo AB fordes i princip all verksamhet utom den rent
trafikala bort frin foéretagen. En eventuell dterféring av verksamhet
som t.ex. eget fordonsunderhdll eller andra tjinster till dessa
foretag skulle sannolikt inte mdta nigra hinder mot bakgrund av
EU-lagstiftningen.

Underhillet av infrastrukturen pd statens spdranliggningar har
bolagiserats och utférs idag i sin helhet pd entreprenad. EU-ritten
utgdr inte nigot hinder f6r en forindring i detta avseende, vilket
innebidr att ett dterférande av hela eller delar av utférandet av
underhallet till Trafikverket ir mojligt. En forindring av strukturen
pd Jernhusens organisation genom indrat ansvar fér funktioner
som ryms inom Jernhusens nuvarande verksamhet torde inte heller
mota ndgot hinder i férhéllande till EU-ritten.

Avseende marknadséppningen for gods- och persontrafik ir
diremot en reversering inte méjlig. Aven om det i dagsliget inte
finns nigot EU-krav pd upphandling av nationell persontrafik s&
torde en dtergdng medfora problem med hinsyn till EU-rittens
allminna principer.

Nir det giller frigan om teknikutveckling inom jirnvigen skulle
en dterging till nationella regler férmodligen inte vara méjlig ur
teknisk, ekonomisk eller rittslig synpunkt. Diremot kan det
behéva dvervigas om utrymme for t.ex. dubbla system ur tekniskt
och ekonomiskt hinseende kan finnas. Alldeles oavsett detta kan
regleringen avseende fortsatt teknisk harmonisering behova
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granskas dven utifrdn dess paverkan ur ett bredare perspektiv, vilket
inkluderar dess konsekvenser for konkurrensen pd marknaden. Det
ir dven av vikt att bevaka att kommissionen, vilket giller dven 1
friga om vissa TSD:er, tillimpar den nya harmoniseringsmetoden
och undviker alltfér detaljerad och dirmed innovationshimmande
reglering.

For sikerhetsomridet forefaller mojligheten till en &tergdng till
nationella regler obefintlig. Utrymmet for nationella regler har
krympt inom detta omride liksom inom omrddet for teknisk
harmonisering. Det fjirde jirnvigspaketet innehdller ytterligare
inskrinkningar i detta avseende.

Sammanfattningsvis kan jag konstatera att det finns visst
utrymme for att 3stadkomma forindringar av jirnvigens
organisation men dessa omfattar inte en itergdng till en integrerad
jirnvig eller en inskrinkning av konkurrensen och marknads-
tilltridet 1 friga om gods- och persontrafik. Jag kommer att dter-
komma till dessa férutsittningar infér mina dverviganden i kapitel 8.
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Tabell 5.2 Majligheter till aterreglering

Omrde A_tergang Re:\{e_rsermg
till mijlig?

M&jlighet att bedriva person-  Monopol Nej

och godstrafik i konkurrens

Uppdelade legala enheter for ~ Mbjlighet for stater att driva  Nej

person- och godstrafik, jarnvégstrafik i statlig

infrastruktur, forvaltning

tjanster m.m.

Uppdelad organisation Vertikalt integrerad losning ~ Nej

mellan infrastruktur- mellan trafik och infra-

forvaltning och jarnvégs- struktur

trafikforetag

Trafikutbudet atskilt for Sammantaget trafikbolag Ja

gods- och passagerartrafik  innefattande tjénster

Tidnsteutbud atskilt frén Bolag med vertikal Ja

trafik- och infrastrukturbolag integration (infrastruktur
undantagen)

Upphandling av olika tjanster Produktion och underhall i Ja

av Trafikverket for underhdll  egen regi

och nybyggnation

Upphandling av allmén trafik Direkttilldelning Nej

Upphandling av allmén trafik Drift i egen regi eller genom  Ja
koncession

EU-anpassade tekniska Nationellt svenskt system for  Nej

system jarnvagstrafik

Regler angdende resendrers  Nationellt svenskt system for ~ Nej

rattigheter

skydd av passagerares
rattigheter
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6 Marknadsutveckling, effekter
och erfarenheter

6.1 Inledning

I detta kapitel kommer jag att presentera hur den svenska jirnvigs-
sektorn har utvecklats i1 termer av ett antal mitbara storheter under
de senaste decenniernas organisations- och regelférindringar.
Materialet omfattar bide en uppdaterad statistik éver utvecklingen
och referenser till tidigare studier och forskningsrapporter pd
omrddet. I en avslutande diskussion resonerar jag nirmare kring
orsaker och effekter.

6.2 Investeringar

Investeringar i jirnvigens infrastruktur, liksom underhdll och drift
av denna infrastruktur, utgdr ett av statens primira ansvaromriden
sedan bildandet av Banverket genom 1988 rs trafikpolitiska beslut.
I figur 6.1 visas hur de totala kostnaderna' (i 2012 &rs priser)
utvecklats for den statliga jirnvigsinfrastruktur som Banverket och
senare Trafikverket forvaltat frdn 1989 och framit® 1 dessa
kostnader ingdr nyinvesteringar, reinvesteringar samt kostnader for
drift och underhdll av spiren. Tyvirr finns inte underhdll och
reinvesteringar sirredovisade med sikerstillda siffror fore 2004
varfor dessa redovisas som en klumpsumma fér dren 1989-2003.
Dirfor dr det bara frdn och med 2004 som det gir att folja
utvecklingen 1 detalj.

' Med kostnader avses i dessa sammanstillningar summan av kostnaderna fér underh3ll och
utgifterna fér re- och nyinvesteringar.

2 Det innebir att banor som Roslagsbanan, Saltsjébanan, Arlandabanan, och Inlandsbanan
inte ingdr i underlaget.

133



Marknadsutveckling, effekter och erfarenheter SOU 2013:83

Figur 6.1. Banverkets och Trafikverkets kostnader for jarnvagens
infrastruktur 1989-2012
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Kalla: Lars Sjoberg, Trafikverket, och egna berakningar

Figuren visar hur de statliga medel som satsades pd infrastrukturen
okade successivt 1 borjan av 1990-talet till toppnoteringar 1994—
1995 (di Sverige var inne i1 en djup ligkonjunktur). Direfter
minskade medlen under att antal ir {or att sedan 6ka igen frdn 2002
och framdt. 2010 ndddes en ny toppnotering med 6éver 20 miljarder
1 satsade medel. Direfter har statens kostnader minskat ndgot men
ir fortfarande kvar pd historiskt hdga nivier. Jimfort med slutet av
1980-talet satsas det 1 dag nira tre (2,75) gdnger sd mycket pengar i
reala termer pd jirnvigens infrastruktur. Under den period frin
2004 som det gir att folja utvecklingen mer 1 detalj ligger de storsta
okningarna i kostnader for drift och underhdll (67 procent) och
investeringar (62 procent) medan reinvesteringar har o&kat 39
procent.

Under perioden har det ocksi skett vissa forindringar 1
bannitets omfattning. Den totala banlingden har minskat med ca 3
procent (fordelat pd en minskning av enkelspdriga banor medan
dubbelspdren har okat). Sammantaget gor det att dven per
kilometer bana har kostnaderna dkat ca tre ginger i reala termer.

134



SOU 2013:83 Marknadsutveckling, effekter och erfarenheter

6.3 Utbud och efterfragan

Forindringar 1 utbudet av jirnvigstrafik kan till viss del féljas 1
utvecklingen av antalet korda tdgkm (det s.k. kallade trafikarbetet).
Det giller 1 hogre grad foér persontrafiken, dir tidtabellagda tig
normalt koérs oavsett hur efterfrigan ser ut (i det korta
perspektivet), medan godstrafikens utbud dr mer direkt knutet till
efterfrigan for varje enskild transport. Ett problem med mittet ir
dock att det inte tar ndgon hinsyn till hur linga t8g som kérs eller
hur minga sittplatser som erbjuds. Genom att ligga samman
person- och godstrafikens utbud i tdgkm kan man ind3 {8 en grov
uppfattning om det totala utbudet av tdgtrafik och dirmed ocksd
belastningen p8 jirnvigsnitet.

I figur 6.2 visas hur trafikarbetet har utvecklats 6ver tiden sedan
1988, totalt samt fordelat pd persontrafik respektive godstrafik.
Figuren visar att trafikarbetet har 6kat med &éver 30 procent.
Framfor alle dr det ett 6kat utbud av persontdg som stdr for
okningen, medan godstrafiken har varierat kraftigt 6ver tiden. 2012
var godstrafikarbetet t.o.m. ligre dn i borjan av perioden.

Figur 6.2. Jarnvagens trafikarbete i tagkm 1988-2012
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Kélla: Jakob Wajsman, Trafikverket

Ett annat mitt pd utbud avseende persontrafiken ir turtitheten.
Hir visar tillginglig statistik frdn 1990 och t.o.m. 2013 att
turtitheten har 6kat for alla olika trafiksystem, men frimst 1 de
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tidigare trafikhuvudminnens (i dag regionala kollektivtrafik-
myndigheter) lokala och regionala tdgtrafik (figur 6.3). Igenom-
snitt har turtitheten for alla tdg 1 Sverige d6kat med 106 procent
sedan 1990.

Figur 6.3. Turtatheten (antal dubbelturer per vardag) 1990-2013
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Kélla: Nelldal m.fl. (2013)

Not: med kommersiell regionaltrafik menas ej upphandlade trafiksystem, framst Mélardalstrafiken

Aral dubbeluranyarniag

Efterfrigan pd jirnvigstransporter mits 1 regel som det s.k.
transportarbetet. For persontransporter avses di antalet personkm,
medan godstransportarbetet uttrycks 1 tonkm. I Figur 6.4
presenteras den indexerade utvecklingen av transportarbetet efter
1988 for sdvil person- som godstransporter i samma diagram. Som
framgdr av figuren har efterfrigan pi persontransporter ¢kat under
storre delen av perioden. I absoluta tal dr det en 6kning frin 6,7
miljarder personkm 1988 till 11,7 miljarder personkm 2012, d.v.s.
en 6kning med 75 procent. Riknat frdn 1991-1992, d& resandet
gick ner, frimst beroende pd inférandet av moms pi resor, har
okningen varit hela 96 procent.
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For godstransporterna ir bilden annorlunda. Under 1990-talet
och det tidiga 2000-talet var efterfrdgan relativt konstant, men efter
2002 okade transporterna 1 flera &r till att nd en topp 2007 (eller
egentligen sommaren 2008). Nir den globala finanskrisen slog till
hésten 2008 skedde dock en dramatisk nedging, som innebar att i
stort sett hela 2000-talets uppging raderades ut. Efter bottendret
2009 ndddes &terigen toppnivier 2010, men direfter har efterfrigan
dterigen minskat 2011-2012. 2012 var godstransportarbetet 21,2
miljarder tonkm mot 18,4 miljarder tonkm 1988.

Figur 6.4. Transportarbetets utveckling 1988-2012
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Kélla: Jakob Wajsman, Trafikverket

Skillnaderna 1 utveckling mellan gods- och persontrafiken kan
delvis forklaras av olikheter 1 hur efterfrigan paverkas av utbuds-
férindringar, konjunktursvingningar och relativa prisférindringar i
forhillande till andra transportslag. Godstrafiken piverkas mer av
kapacitet och kostnader 1 forhdllande till konkurrerande
transportslag. Persontrafiken har 6kat snabbt sedan 1995, bla.
beroende pd forbittrad infrastruktur som medger hogre res-
hastighet och etableringen av nya tdgsystem. Den regionala
persontrafiken ir mer behovsstyrd och inte s konjunktur-
beroende. Persontrafiken 6kade t.o.m. under krisiret 2009, men
foll tllbaka 2010, bl.a. som en féljd av vinterproblemen i borjan
och slutet av aret.
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Nir det giller persontrafikens utveckling ir det viktigt att
notera betydelsen av den stora dkningen i den regionala trafiken.
P3 senare &r har dess inverkan forstirkts. Uppgifter frin
Trafikanalys visar att 2001-2010 6kade transportarbetet i1 den
regionala trafiken med ca 50 procent medan snabbgiende fjirrtdg
okade med ca 30 procent.

Aven for godstrafiken finns skillnader mellan hur olika segment
har utvecklats. Medan malmtrafiken och i dnnu hégre utstrickning
kombitrafiken har 6kat sedan 1988, har vagnslasttrafiken (inklusive
systemtdg) minskat under perioden (figur 6.5). For inrikes
kombitransporter ligger i princip hela 6kningen i trafiken via
Goteborgs hamn.

Figur 6.5 Utveckling av olika segment for godstransporter 1988-2012
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Kalla: Jakob Wajsman, Trafikverket

En jimforelse av utvecklingen av efterfrigan mitt i transportarbete
med forindringen 1 utbudet 1 form av trafikarbete visar att
efterfrdgan okat snabbare, bdde fér person- och godstransporter.
Det innebir att persontdgens medelbeliggning liksom godstdgens
medellastvikt 6kat. Om det inte samtidigt skett visentliga
forindringar 1 antalet sittplatser eller lingden p& fordonen, innebir
det 1 sin tur att tdgens kapacitet 1 genomsnitt utnyttjas bittre. For
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X2000 finns det statistik som visar att beliggningsgraden gitt frin
ca 37 procent ir 1992 till ca 70 procent &r 2011.°

Den starka tillvixten 1 jirnvigstrafiken, sirskilt pd persontrafik-
sidan, har ocksi pdverkat jirnvigens andel av transportarbetet.
Totalt 6kade jirnvigens andel av persontransportarbetet frin 6,1
procent 1988 till 8,4 procent 2012. I gengild har frimst buss och
flyg tappat marknadsandelar. Den storsta férindringen ligger pa de
kortviga resorna, dir tigets andel 6kat frin 3 procent till 6 procent,
mot en forindring fr&n 15 procent till 16 procent 1 det lingviga
resandet. P4 vissa lingviga relationer har tiget, mycket tack vare
introduktionen av snabbtdget X2000 (numera SJ 2000) lyckats ta
over flygets ledarstillning. Det giller t.ex. pd strickan Stockholm-
Goteborg dir (om enbart tig och flyg beaktas) tiget gick frén ca 45
procent av marknaden dr 1990 till 68 procent &r 2011.

Jarnvigens andel av det totala godstransportarbetet har minskat,
frdn ca 25 procent 1988 till 23 procent &r 2012. Riknat enbart pd
det mer relevanta ldngviga transportarbetet har andelen minskat
frdn 28 procent till 25 procent.

6.4 Intrade och konkurrens pa operatérsmarknaden*

Den successiva éppningen av allt fler delar av jirnvigens transport-
marknad har lett till att det ocksd kommit in fler och fler andra
tigoperatorer, bdde pd gods- och persontrafiksidan.

1989 blev det privata foretaget BK Tag forst med att vinna en
upphandling av persontrafik pd jirnvig och tridde in 1990. 1991-
1995 foljde nyintriden av ett flertal smd jirnvigsbolag for
godstrafik. Hir handlade det i1 regel om s kallade matarbolag, som
i samarbete med SJ korde trafik pd mindre linjer till och frdn SJ:s
huvudstrdk. Bara ett enda av dessa foretag frin 1990-talets borjan,
Tigikeriet i Bergslagen (TAGAB), lyckades éverleva och finns
kvar dn 1 dag. 1993 kom iven det statliga malm- och gruvféretaget
LKAB in pid marknaden genom att fi egen trafikeringsritt pd
Malmbanan. Foretaget blev dirmed genast en av de volymmissigt
storsta aktdrerna pd godstrafikmarknaden.

I persontrafiken skulle det dréja dnda till 1995 innan nista
nyintride, Sydtdg, dgde rum, och sedan ytterligare tre ir innan ett
tredje foretag, Linjebuss, etablerade sig efter minga forsok, genom

’ Nelldal m.fl. (2012)
* Avsnittet bygger i huvudsak pd Alexandersson (2011) och Nelldal m.fl. (2012).
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att  vinna upphandlingen av Roslagsbanan. Kort direfter
forvirvades foretaget av CGEA Transport (sedermera Connex och
Veolia). Den av staten upphandlade trafiken hade varit utsatt for
anbudskonkurrens 1 sju ir innan det internationella konsortiet
Sydvisten (med BK T&g som svensk partner) slutligen lyckades
vinna ett kontrakt med sitt nollbud, det vill siga utan behov av
bidrag, pd trafiken pd Vistkustbanan. De ménga turerna kring detta
anbud, Sydvistens intride &r 2000 och snabba konkurs har
behandlats nirmare 1 en tidigare rapport (Alexandersson m.fl.,
2000). BK Tag vann ocksd, med samma partnerforetag fast under
namnet Citypendeln, upphandlingen av pendeltigstrafiken i
Stockholm.

Med ursprung i en mekanisk verkstad och erfarenheter av
spararbeten och vissa transporter it Banverket i borjan av 1990-
talet, blev BSM Jirnvig 1997 ett av de férsta féretagen som pd
allvar utmanade SJ Gods om viktiga kontrakt for godstrafik. Den
avreglering som skett 1996 fick inte nigon omedelbar effekt. Det
dréjde innan transportkdparna bérjade be dven andra dn SJ Gods
om offerter och ofta ledde det bara till prispress utan att nigot nytt
foretag fick kontrakt. BSM Jirnvig lyckades dock snabbt bygga
upp en plattform som godstrafikforetag, vilken féretaget anvinde
till att ocksd delta 1 upphandlingar av persontrafik. 1998 vann BSM
slutligen linstdgen i Smiland och 1999 uppdraget att kora de sd
kallade Vittertigen &t Rikstrafiken.

Resultaten 1 upphandlingarna 1998-1999 biddade foér de privata
operatdrernas genombrott pd persontrafikmarknaden &r 2000.
Utéver redan nimnda foretag kom dven det nystartade
Tdgkompaniet in  som operatér f6r Norrlandstrafiken.
Sammantaget innebar detta att SJ under ndgra ir i bérjan pa 2000-
talet tappade visentliga marknadsandelar av den upphandlade
trafiken, dven om foretaget fortfarande var ohotat pd den
lonsamma delen av fjirrtdgstrafiken. En serie hindelser gjorde dock
att S] direfter dtertagit stora delar av denna trafik. Forst blev BSM
Jirnvig uppkopt av BK Tag, som sedermera (3r 2005) slutligen gick
1 konkurs, efter att ha fitt stora problem med ett kontrakt for
interregional tdgtrafik &t Rikstrafiken. 2006-2008 4tertog SJ
uppdragen for sdvil pendeltdgen 1 Stockholm (initialt 1 ett
samarbete med Tigkompaniet) som nattigstrafiken pd ovre
Norrland.

Ar 2004 tridde Hector Rail in som ny privat aktér pi gods-
trafikmarknaden och etablerade sig ganska snabbt som en viktig
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konkurrent till Green Cargo, med verksamhet ocksi i1 den
internationella trafiken.

2008 skedde det forsta nyintridet som utnyttjade mojligheterna
att kora internationella persontdg (dock utan méjlighet il
cabotage) genom Unionsexpressens intride pd strickan Oslo-
Stockholm. Foretaget fick dock ligga ned trafiken efter ett halvir
nir trafiktillstdndet drogs in som en f6ljd av ekonomiska problem.

Danska DSB hade (i vissa fall i samarbete med skotska First
Group) stora framgingar 1 flera tdgtrafikupphandlingar 2008-2010.
Det ledde, genom olika dotterbolag, till &vertaganden av
Oresundstigen 2009, Krosatigen och Visttigen 2010 och
Upptdget 2011. Som en féljd av stora ekonomiska problem 6ver-
fordes Oresundstigen till Veolia i slutet av 2011 och Visttigen till
SJ varen 2012.

I figur 6.6 redovisas hur antalet foretag pd operatdrsmarknaden
varierat over tiden, med férdelning mellan person- och godstrafik-
foretag.

Figur 6.6 Antal verksamma tagoperatorer 1988-2012
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Kalla: Jakob Wajsman, Trafikverket
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Ar 2012 hade SJ AB, exklusive sina dotterbolag, en andel p3 knappt
70 procent av jirnvigens persontransportarbete (se figur 6.7).
Generellt kan sigas att SJ, genom den o6kade efterfrigan pd
jirnvigsresor, har kunnat uppritthélla sina volymer, dven om fore-
taget tappat marknadsandelar till de nyintridande féretagen.
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Riknas dotterbolagen in blir dock marknadsandelen visentligt
hégre. I princip alla stora konkurrenter till SJ AB ir 1 dag utlands-
dgda: Arriva (tyska DB AG), Tdgkompaniet (norska NSB), danska
DSB och franska Veolia. Alla dessa foretag ir verksamma i den
upphandlade trafiken (Arriva kér Pigatdgen i Skdne, Roslags- och
Saltjdbanan 1 Stockholm  samt  Kinnekulletdget  och
Ostgotapendeln, Tagkompaniet kér for Tig i Bergslagen, X-trafik
och Virmlandstrafik, DSB kér Upptiget och Krésatigen medan
Veolia koér Oresundstigen och snart dven Krosatdg Sydost). S] AB
kér férutom sin egentrafik bl.a. ocksd den upphandlade nattigs-
trafiken till Norrland (i dotterbolaget S] Norrlandstig) och pendel-
tigen i Stockholm (i dotterbolaget Stockholmstig). Gemensamt
med Arriva (som ir majoritetsigare) ir S] AB ocksd verksamt
genom bolaget BotniaT4g.

Figur 6.7 Marknadsandelar (transportarbete) i persontrafiken 1997-2012
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Kalla: Jakob Wajsman, Trafikverket

Veolia ir det enda féretag som konsekvent utnyttjat de nya
mojligheterna att trida in dven pd den kommersiella fjirrtdgs-
trafiken, med dagliga tdg mellan Stockholm och Malmé och (under
vintersisong) nattg till Are. Dirtill finns Skandinaviska Jernbanor
som en liten aktér med sin “lyxtdgstrafik” torsdag-séndag under
namnet Bl3 Tiget pd strickan Uppsala-Stockholm-Géteborg.
Vidare kor TAGAB Kristineberg-Géteborg och Falun-Géteborg.
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Tégkompaniet ir operatér pd den svenska sidan av linjen Oslo-
Goteborg. Foretaget korde ocksd under en kortare period 2009
veckoslutstrafik Givle-Stockholm 1 konkurrens med SJ.

Aven om SJ AB fortfarande dominerar persontrafikmarknaden
ir det pd radikalt andra grunder in tidigare. 1989, direkt efter
bildandet av Banverket, korde SJ sd gott som all trafik i egen regi
(med eller utan bidrag). I dag kors en stor del av linjerna med
ndgon form av kontrakt, medan egenregiverksamheten omfattar de
viktigaste fjirrtigslinjerna mellan storstiderna.

Infér 2014 foreligger nu situationen att tvd foretag avser att
komma in med snabbtdgstrafik pd strickan Stockholm-Géteborg.
Citytdg i Sverige AB riknar med intride i maj och MTR Nordic AB
startar 1 augusti trafik under namnet MTR Express. Vidare har
Hector Rail ansékt om tdgligen pd strickan Stockholm-Sundvall
(sannolikt avseende dragkraft &t annat féretag), medan
Tigkompaniet avser att kora veckoslutstrafik Ludvika—Visterds—
Stockholm. Det kan ocks& nimnas att S]J avser att dterkomma med
trafik pd Vistkustbanan (Goteborg-Malmd) efter att denna trafik
lades ned 2012 p.g.a. dilig l6nsamhet i konkurrensen frin den
omfattande regionala tigtrafiken. Trafikanalys f6ljer den fortsatta
utvecklingen vad giller konkurrens i den kommersiella delen av
persontrafiken.

P4 godstransportsidan ir statliga Green Cargo AB fortfarande
storst, men numera endast med ca 45 procent av transportarbetet
(figur 6.8). Foretaget moter viktig konkurrens frin bl.a. Hector
Rail, Tdg8keriet 1 Bergslagen, Rush Rail, Real Rail, TX Logistik och
flera andra mindre jirnvigsforetag. Bland godstrafikforetagen
dominerar fortfarande det svenska idgandet, men bla. tyska (DB
Schenker Rail Scandinavia — 4gt gemensamt av DB och Green
Cargo), italienska (TX Logistik) och luxemburgska (CFL Cargo)
foretag finns representerade. Statliga LKAB ir nist storst pd
marknaden men kor fortfarande bara sina egna transporter pd
Malmbanan, numera genom dotterbolaget LKAB Malmtrafik.
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Figur 6.8 Marknadsandelar (transportarbete) i godstrafiken 2001-2012
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Kalla: Jakob Wajsman, Trafikverket

6.5 Intrdde och konkurrens pa andra delar av
marknaden

Inom ramen f6r denna forsta del av utredningen har det inte varit
mojligt att nirmare studera hur intriden och konkurrensen har
utvecklats 6ver tid pa andra delar av jirnvigsmarknaden, med vilket
jag hir avser marknaderna f6r fordonsunderhill, spirunderhdll och
terminaltjinster. Det kan dirfér finnas anledning att studera dessa
delmarknader nirmare i nista steg av utredningen.

6.6 Sakerhet

Sikerheten pa jirnvig redovisas vanligen 1 termer av antalet déda
respektive allvarligt skadade vid jirnvigsdrift, men kan ocksd mitas
1 antal olyckor och tillbud. I figur 6.9 redovisas en dataserie Sver
antalet dodade (exklusive sjilvmord) och allvarligt skadade 1991-
2012, avseende hela jirnvigsnitet. Trenden ir inte tydlig, men med
hinsyn till det 6kade person- och transportarbetet under perioden
har sikerheten férbattrats. Ar 2010 sticker ut i negativ bemirkelse,
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med det hogsta antalet dodade under hela perioden. Det aret
utgjorde dessutom tvd av dodsfallen resande pd8 tdg. En
motsvarande tidsserie ver antalet olyckor per r visar en relativt
tydlig avtagande trend fram till och med &r 2000 (figur 6.10).
Direfter har nivierna legat ndgot hdgre och varit relativt stabila
over tid. I figuren sirredovisas ocksd antalet urspdrningar 6ver tid.

Figur 6.9 Dodade och allvarligt skadade 1991-2012 (hela jarnvagsnatet)
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Not: Definitionen av allvarligt skadad andrades 2007 fran skada medforande 2 veckors sjukskrivning
till skada medforande mer an 24 timmars sjukhusvard.
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Figur 6.10  Olyckshandelser 1991-2012 (hela jarnvagsnatet)
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Kalla: Trafikanalys

Not: Definitionen av olycka har dndrats for det alternativa kriterium som avser en skadas vérde, fran
12 000 kr (1991-1993) till 100 000 kr (1994-2006) och till 1,4 mkr (2007-2012).

Jag har ocksa bett Trafikverket att ta fram sirskild statistik 6ver de
olyckor och tillbud som har biring pd arbeten i spiranliggningen.
Eftersom behovet av den typen av sirredovisning inte har
uppmirksammats tidigare bygger studien pd antagandet att de
hindelser dir entreprenadforetag har angetts som involverat
foretag utgor ett ndgorlunda representative urval fér incidenter
relaterade till arbeten 1 spar. Urvalet utgérs av olyckor och tillbud
under perioden 2007-2012 och resultatet presenteras i figurerna
6.11 och 6.12. T den férsta figuren gors en uppdelning mellan
olyckor och tillbud, medan den andra delar upp materialet efter
klass (dir klass 1 utgér en allvarlig olycka eller tillbud till en sidan,
medan klass 2 ir hindelser med lindrigare effekter).
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Figur 6.11  Selekterade olyckor och tillbud med tankbar baring pa
spararbeten, fordelade pa olyckor och tillbud
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Kélla: Christer Rondum och Lars Nilsson, Trafikverket

Figur 6.12  Selekterade olyckor och tillbud med tankbar baring pa
spararbeten, fordelade pa klass
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Bida figurerna visar en 6kande trend men bor enligt Trafikverket
tolkas forsiktigt mot bakgrund av underlagets kvalitet. Under
perioden har det ocksd genomférts ett arbete for att hoja
sikerheten som kan ha inneburit en 6kad rapportering.

6.7 Prisutveckling

Prisutvecklingen i en bransch paverkas av en mingd olika faktorer
vid sidan om konkurrensen, t.ex. skatter och avgifter, produktions-
kostnader och service- och kvalitetsniva.

Prissittningen pd biljetter har hittills endast 1 begrinsad
utstrickning varit ett konkurrensmedel mellan olika tigoperatorer,
med undantag fér SJ och Veolia pd strickan Stockholm-Malmg,
dir Veolia tycks ha bidragit till att pressa ned priserna vissa tider pd
dygnet. I framtiden kan biljettpriset férvintas bli en allt viktigare
komponent nir marknaden anpassar sig till mer konkurrens pd
sparet. I sammanhanget bér nimnas att iven konkurrensen frin
den langviga busstrafiken har bidragit till prissinkningar pd vissa
tiglinjer, medan konkurrensen frin flyget sannolikt bidragit till
inférandet av rorliga och ligre priser pd tig vid tidig bokning.

I figur 6.13 redovisas utvecklingen av de inflationsjusterade
genomsnittspriserna for ndgra olika produktkategorier. Ndgot som
skett under 1990 och 2000-talet ir en 6kad differentiering av
prissittningen av biljetter for olika typer av tdgprodukter (sirskilt 1
SJ:s trafik). Sammantaget blir bilden att de storsta prisokningarna
skett 1 trafikhuvudminnens trafik och for de dyraste snabbtigs-
biljetterna, samt att skillnaden mellan hogsta och ligsta pris f6r en
snabbtigsbiljett ©kat markant. Prissittningen har ocksd blivit
dynamisk s tillvida att priserna kontinuerligt indras med efter-
frigan och ju nirmare resdatumet som resan bokas. Enligt
uppgifter frin SJ om utvecklingen av SCB:s tigprisindex har den
rorliga prismodellen sedan 2005 inneburit att de genomsnittliga
tigpriserna okat i ligre takt dn inflationen, vilket inte var fallet
udigare.
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Figur 6.13  Prisutveckling for olika tagprodukter 1990-2012
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Kélla: Nelldal m.fl. (2012)

Uppgifter om prisutveckling 1 godstrafiken ir mindre littillgingliga
(ibland t.o.m. sekretessbelagda av SCB av konkurrensskil).
Priserna sitts ofta i upphandlade slutna avtal mellan transport-
képare och godsoperatérer. Det innebidr att uppgifter om pris-
utveckling ibland endast kan inhimtas genom intervjuer med
transportképare.

Vierth (2012) har skattat prisutvecklingen genom att dividera
nettoomsittningen med genomférda nettotonkm. Priserna har
enligt denna mitmetod 6kat med i genomsnitt 15 procent 1997-
2010, men samtidigt uppger transportkdpare att de kunnat pressa
sina transportkostnader genom att utnyttja konkurrensen mellan
operatorerna (iven i fall dir det inte skett byte av operator). Enligt
Green Cargo har priserna for att transportera gods pd jirnvig
historiskt fallit med 4 procent per ar.
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Genamsnittshastighet knvh

6.8 Hastighet

Den genomsnittliga hastigheten for alla persontdg har 6kat med 16
procent under perioden 1990-2013, medan de snabbaste tigen 6kat
hastigheten med 23 procent (figur 6.14). Utvecklingen bérjade
dock plana ut redan frdn 1998 och hastigheterna har t.o.m. minskat
2012-2013. Den minskade reshastigheten beror enligt Nelldahl
m.fl. (2012) pi att trafiken har 6kat s§ mycket att kapacitets-
utnyttjandet blivit s hogt att det har blivit svirt att hélla de korta
restiderna utan férseningar. Dirfor har stérre marginaler lagts in 1
tidtabellerna. Utvecklingen ir mycket olika for olika trafiksystem.
Det ir framforallt tdg pd lingre avstind och p& stambanorna som
okat hastigheten, medan lokala och regionala tdg mer har okat
turtitheten.

Figur 6.14  Reshastighet for persontag 1990-2013
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Godstransportkopare uppger 1 Vierth (2012) att transporttiderna
har ¢kat de senaste 15 &ren. Liknande uppgifter har limnats till
utredningen. Operatdrerna menar ocksd att den s.k. skogstiden (tid
d3 foretagen far std pd sidospir och invinta passerande/métande
tdg) har 6kat 1 omfattning.

6.9 Punktlighet och kvalitet

Tagtrafikens punktlighet skattas normalt som andelen tig som
ankommer 1 ritt tid till slutstation, inom ett visst tidsintervall. I
figur 6.15 redovisas den historiska utvecklingen av punktligheten
pd 5-minutersnivin. Forindringar 1 mitmetodik over tid ger
anledning till forsiktighet vad giller jimforelser over linga
tidsperioder, men det forefaller ha skett visentliga férbittringar
under den senare delen av 1990-talet som sedan uppritthdllits
relativt vil. De besvirliga vintrarna 2009/2010 och 2010/2011 satte
dock tydliga avtryck — liksom liknande vintrar gjort flera ginger
tidigare, exempelvis under 1980-talet. Statistiken fingar tyvirr inte
andelen instillda tig, men som Trafikverket (2012) bedémer har
varit relativt oférindrad sedan borjan av 2000-talet. Punktligheten
kan ocksd variera stort frin linje till linje och frin avging uill
avgdng, vilket gor att det t.ex. 1 rusningstid pd vissa linjer kan vara
en mycket ligre genomsnittlig punktlighet, som d& drabbar ett
stort antal resenirer. Vidare boér man beakta att det okade
tigresandet dven leder till att problem med punktligheten i dag ofta
paverkar fler minniskor dn tidigare.

For godstrafiken ir det punktligheten f6r ankomst till bangird
som redovisas av Trafikverket, vilket sillan anses relevant 1
relationen mellan godstransportér och kund. Green Cargo miter
istillet punktlighet som andel tdg 1 tid till kund (p& 1 timmes niva).
D3 ligger punktligheten pd 90-95 procent (figur 6.16). En
kommande rapport frin Riksrevisionen férvintas ge en fordjupad
bild av tigtrafikens punktlighet och mojligheterna till forbittringar.
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Figur 6.15  Punktlighet i person- och godstrafik (andel tdg som ankommer
inom 5 min fran utsatt tid) 1970-2012
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Operatorerna uppger att konkurrensen mellan olika operatérer och
mellan jirnvig och vig bidragit till att ©ka kvaliteten pd
transporterna, men samtidigt har exempelvis besvirliga vinter-
forhillanden och problem med infrastrukturen férsimrat kvaliteten
vissa 4r.
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Figur 6.16  Green Cargos punktlighet till kund 2006-2012
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6.10 Effekter av upphandlingar av persontrafik

Uppgifter om kostnadseffekter vid trafikhuvudminnens upp-
handlingar har visat pd stora besparingar forsta gingen trafiken
upphandlas (Alexandersson, 2011), trots att antalet budgivare ofta
bara varit tvi eller tre foretag (inklusive SJ). Den forsta
upphandlingen av linsbanorna i Sméland 1989 resulterade i en
kostnadsbesparing f6r de berérda trafikhuvudminnen med cirka 21
procent. Upphandlingen av trafiken Simrishamn-Ystad gav en
kostnadsminskning pd 18 procent och dven 1 andra upphandlingar
har 10-20 procent varit vanliga utfall.

For den av staten upphandlade trafiken erholls en stark
kostnadspress de forsta tvd &ren, minus 21 procent i fasta priser
med bibehillen trafikvolym. Direfter holls kostnaderna relativt
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stabila under flera &r, trots att inget foretag vann ndgra
upphandlingar. Enbart hotet om konkurrens tycks alltsd ha varit
tillrickligt f6r att pressa SJ:s begirda ersittning. Nir flera foretag
till sist vann trafik 1 upphandlingarna 1999 pressades ersittnings-
nivén ytterligare 28 procent. I senare tiders upphandlingar har det
sillan blivit lika spektakulira kostnadsminskningar.

I flera tidigare studier (Alexandersson och Hultén 2006;
Alexandersson och Hultén 2007) har jag undersokt buden i
upphandhngar av ]arnvagstraﬁk och kunnat konstatera att
spridningen 1 anbudspris varit avsevird. Enstaka féretag tycks ha
tillimpat vad jag kallar rovdjursstrategier, med mycket liga bud vad
giller begird ersittning, sannolikt avsedda att sli ut andra féretag
frin marknaden helt och héllet. Endast i ett enda fall — S]J:s bud i
den andra upphandlingen av Smélandstrafiken — har ett foretag i
efterhand kunnat démas for underprissittning, och d& for att det
skedde 1 kombination med en dominerande stillning pd
marknaden. I nigra uppmirksammade fall har liga bud, lagda
antingen av strategiska skil eller som f6ljd av felbedémningar, lett
ull att foretagen fitt svirt att uppfylla kontraktet under hela
avtalsperioden. P4 senare tid har exempelvis DSB First med sitt
kontrakt fér Oresundstigen uppmirksammats i detta avseende. Ett
tillkommande problem, som férdyrat hela upphandlingsprocessen,
har varit att allt fler upphandlingar kommit att 6verklagas av nigon
av de forlorande parterna.

6.11 Innovationer

Det finns nigra exempel pd innovationer som direkt kan hirledas
till intridet av nya aktérer. BK Tig inférde foérindringar i lok-
forarnas arbetsuppgifter s att de blev mer involverade 1 underhillet
av fordonen. Redan i sitt anbud 1989 hade BK Tag presenterat
idéer f6r hur motorvagnarnas standard kunde férbittras, baserat pd
erfarenheter frdn sin bussverksamhet. P4 uppdrag av trafikhuvud-
mannen bérjade foretaget ocksd att byta ut stora delar av den
jirnvigsspecifika (och dyra) materielen till billigare och mer
standardiserade komponenter, till exempel bussmotorer frin
Volvo. Det var forindringar som ansetts som omdjliga pd SJ:s tid
(Alexandersson, 2011).

Tdgkompaniet visade 1 bérjan av  2000-talet vilja att
experimentera med prissittning och uppbyggnad av nya
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informations- och bokningssystem. Aven SJ har blivit mer
innovativt och soker nya l6sningar, exempelvis vad giller fordon,
prissittning och marknadsféring.

P4 godstransportsidan forefaller det ha blivit en forbictrad
féormiga att med mer anpassade uppligg knyta upp helt nya kunder
till jirnvigen, bdde bland de smd foretagen och marknadsledande
Green Cargo. I Vierth (2012) redogérs f6r uppkomsten av dagliga
tigpendlar (t.ex. via Géteborgs hamn) som en sirskilt viktig effekt
av marknadséppningen. Transportkdpare har ocksd uppgett att
anbudsgivare fitt incitament att kdpa nya lok foér att i upp-
handlingar leva upp till krav pd miljdanpassade och energieffektiva
lok. Green Cargo har genom ombyggnad av ildre fordon samtidigt
lyckats 4 ned bdde miljopdverkan och kostnader.

Vad som hittills forefaller saknas vad giller innovationer 1
jirnvigssektorn ir foretag med helt annorlunda affirsmodeller in
de traditionella.

6.12  Produktivitet

Det faktum att jirnvigssektorn av i dag utgérs av s§ manga aktorer,
samt att det tidigare integrerade SJ inkluderade mé&nga andra
verksamheter vid sidan om jirnvigstrafik, gor att det kan vara svért
att fi en korrekt bild av hur antalet anstillda i sektorn har
utvecklats over tid. Dirmed blir det ocksd svirare att bedéma
produktivitetsférindringar. I vissa sammanstillningar, t.ex. i
Regelutredningen,” jimférs bara antalet anstillda sysselsatta i
trafikproduktionen. Med denna metod konstaterades relativt
kraftiga produktivitetsékningar for perioden 1990-1999. 2005
gjorde jag ett forsok att skatta hur minga som &r 2003 arbetade 1
jirnvigssektorn genom att ligga samman antalet anstillda i de di
verksamma trafikoperatérerna och andra foretag sprungna ur SJ:s
bolagisering. Banverkets anstillda och en del andra féretag
inkluderades ocksd. Detta jimfordes sedan med SJ fore
uppdelningen 1988, men med avrikning for de anstillda 1 SJ:s
mdnga kringverksamheter. Analysen visade att antalet anstillda
minskat med dtminstone 30 procent (Alexandersson, 2011), trots
den 6kade produktionen av tigtrafik. Med andra ord hade det skett
en mycket kraftig produktivitetstorbittring 1988-2003.

>SOU 2005:4 Liberalisering, regler och marknader
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Vierth (2012) har studerat produktiviteten hos trafikutévarna 1
godstrafiken efter marknadséppningen 1996, bla. genom att
berikna  transportarbetet per anstilld. Hon fann att
produktiviteteten ¢kat med i genomsnitt 31 procent 1997-2010,
med en hégre 6kning hos nyetablerade operatérer.

Vierth (2012) studerar ocksd utvecklingen i antalet registrerade
godsvagnar, som minskade med 25 procent 1996-2010. Samtidigt
okade vagnarnas samlade lastférmiga med 8 procent. Den hir
typen av foérbittringar har exempelvis inneburit att Green Cargo ar
2004 producerade lika mycket i nettotonkm som SJ Gods gjorde
1989, men med 40 procent av personalstyrkan och 50 procent av
vagnparken.

I termer av kostnadseffektivitet har jag ovan redovisat exempel
pd effekter av persontrafikupphandlingar. Ett ofta nimnt exempel
frdn godstrafiken dr att LKAB lyckats f8 ned transport-
kostnadernas andel av de totala produktionskostnaderna kraftigt,
frén 21 procent &r 1992 till 11-12 procent ar 2000 och till 9 procent
4r 2010 (Vierth, 2012). Den storsta minskningen kom nir féretaget
fick egen trafikeringsritt pd Malmbanan (Alexandersson m.fl,
2000).

6.13 Transaktionskostnader

Det finns inte ménga studier av hur transaktionskostnaderna
utvecklats 1 den svenska jirnvigssektorn. Ett undantag ir Stelling
(2007), som drar slutsatsen att transaktionskostnaderna som
forvintat har okat, men att dessa merkostnader har mer in
kompenserats av de minskade kostnader som den &kade
konkurrensen har resulterat 1.

6.14 Internationella jamférelser

Internationella jimforelser mellan flera olika linders utveckling pd
jirnvigsomridet ir ofta vanskliga att gora, eftersom skillnader
mellan  jirnvigssystemen och grundliggande férutsittningar
piverkar analysen. Jag kommer ind3 att redogora fér ndgra aktuella
studier och jimforelser hir.

En sammanstillning av uppgifter frn EU-kommissionens
Statistical Handbook 2012 6ver persontransportarbetets utveckling
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visar att Sverige haft den allra bista utvecklingen 1 EU 1990-2010,
men ocksd att en del linder som inte genomfort lika ldngtgiende
reformer, t.ex. Schweiz och Belgien, haft en mycket god
utveckling. Vad giller godstransporterna har Sverige utvecklats
simre an EU15-linderna 1995-2008 (Vierth, 2012), men samtidigt
ligger jirnvigens andelar av godstransportarbetet pd en mycket
hogre nivd dn genomsnittet 1 EU (23 procent mot 10,8 1 EU27 ar
2008).

En dterkommande studie avseende liberaliseringen av jirnvigen 1
EU gors av IBM i syfte att jimféra hur lingt olika linder har gitt,
bl.a. vad giller att 6ppna upp marknaderna f6r konkurrens. Utifrdn
en rad olika uppgifter sammanstills ett index, det s.k. Rail
Liberalisation Index, som fitt viss spridning bdde i branschen och i
en del mer vetenskapliga sammanhang. Enligt den senaste
upplagan, avseende ar 2011, ligger Sverige nu i1 topp som det mest
liberaliserade landet 1 EU, titt foljt av Storbritannien, Tyskland och
Nederlinderna.

Duranton m.fl. (2012) pd Boston Consulting Group har gjort
en sammanstillning av vad de kallar European Railway
Performance Index, dir jirnvigssektorns resultat 1 EU-linderna
jamférs utifrin en sammanvigning av tre dimensioner: intensitet 1
anvindningen (personkm respektive tonkm 1 férhillande till antalet
invénare), servicekvalitet (punktlighet, biljettpriser m.m.) och
sikerhet (olyckor samt dédade per tigkm). Sverige placerar sig
bland de fem bista linderna, dven om servicekvaliteteten ir ligre dn
1 de flesta andra linder. Forfattarna gor sedan en analys dir de bl.a.
stiller detta index mot de offentliga medel som satsas pd jirnvigen
(per person) i respektive land. Resultatet visar pd en korrelation
mellan dessa, d.v.s. hdgre satsningar av offentliga medel resulterar i
bittre resultat for jirnvigssektorn (figur 6.17). Sverige placerar sig
dessutom bland de linder som fir ut mest av de pengar som satsas
pd jirnvigen. Samtidigt bor det pdpekas att analysen siger inte
nigot om huruvida satsningarna utgér en bra anvindning av
offentliga medel i allminhet.
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Figur 6.17  Korrelation mellan Railway Performance Index och offentliga
medel till jarnvag
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I nista steg jimfors indexet med Rail Liberalisation Index (figur
6.18). Analysen visar att graden av liberalisering bara inverkar svagt
pd hur vil jirnvigssektorn presterar i termer av RPI. Vidare spelar
inte den valda organisationsmodellen (vertikal separation,
integration eller holdingbolags-modell) nigon roll for resultatet i
denna mitning.
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Figur 6.18
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Baserat pd metodik anvind i en del tidigare vetenskapliga studier
har Van de Velde m.fl. (2012) nyligen gjort en av de mest ambitisa
studierna 1 syfte att jimféra jirnvigssektorns utveckling i olika
linder (inte bara EU) och eventuella samband med vertikal och
horisontell separation. De finner att resultatet dr beroende av hur
pass intensivt jirnvigen anvinds i olika linder. I linder med
frekvent trafik och ett hogt kapacitetsutnyttjande 1 jirnvigs-
anliggningen (till vilket Sverige inte riknas i denna studie) kommer
vertikal separation att 1 genomsnitt resultera 1 hogre kostnader,
bl.a. p.g.a. transaktionskostnader och problem med att aktorer
styrs av olika incitament, vilket férsimrar samordningen. I linder
med ligre kapacitetsutnyttjande kan vertikal separation istillet ge
minskade kostnader. Vidare tycks det — allt annat lika — vara mer
kostsamt med vertikal separering 1 jirnvigsnit med en hog andel
godstransporter. Diremot tycks kombinationen vertikal separation
och konkurrensutsittning i persontrafiken vara mer gynnsam in att
introducera konkurrens med en integrerad organisationslésning.
Vidare visar studien att horisontell separation (mellan person- och
godstrafik) 1 regel resulterar i stora kostnadsminskningar.
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6.15 Erfarenheter, effekter och orsaker — en
sammanfattande diskussion

Jag har i detta kapitel férsokt ge en méngsidig bild av hur den
svenska jirnvigssektorn har utvecklats sedan de forsta stora
organisationsférindringarna genomfordes i slutet av 1980-talet. I
flera avseenden ir det en positiv bild som framtrider av en bransch
som har vuxit, bide 1 absoluta och relativa termer. I férsta hand
giller detta dock persontrafiken, medan godstrafiken har haft en
mer ojimn utveckling nir det giller tillvixten. Helt klart ir att det
skett mycket stora produktivitetsforbittringar 1 hela sektorn och
d3 inte minst i godstrafiken. Sikerheten pd jirnvig har foérbittrats
under perioden, sirskilt med tanke pi den o6kade trafiken.
Samtidigt finns det en oroande negativ trend de allra senaste dren
som bor tas pd allvar, dven om orsakerna kan behéva studeras
narmare.

En viktig friga att stilla dr vilka effekter som kan hirréras till
organisationsférindringar som vertikal eller horisontell separation,
marknadsdppning eller till andra faktorer och hindelser. En av de
viktigaste utvecklingstrenderna att beakta ir de 6kade satsningarna
pd jirnvigen, bdde frin statligt och regionalt hill. Internationella
jimforelser har visat att detta sannolikt haft stor betydelse for
utvecklingen, medan organisationsformen ofta har spelat en under-
ordnad roll. Som jag har diskuterat i exempelvis Alexandersson
(2010) 4r det mycket som talar for att den vertikalt integrerade
jirnvigssektorn 1 Sverige pd 1980-talet utgjorde ett hinder for
okade satsningar. Detta berodde i huvudsak pd tva saker. For det
forsta var det svdrt for statsmakterna att se vart pengarna tog vigen
nir man Okade anslagen till det integrerade och starkt
differentierade affirsverket SJ. En del gick till infrastrukturen, men
det fanns ocksi underskott i trafiken och kanske dven i andra
verksamhetsgrenar. Foér det andra var SJ en stark spelare pad
transportmarknaden som konkurrerade med minga andra foretag,
dven 1 den privata sektorn. Mer pengar till S] kunde di betraktas
som ett ensidigt gynnande av ett statligt foretag. I och med
delningen mellan bana och trafik, och bildandet av Banverket, blev
det mojligt att se till att de statliga anslagen enbart gick till
infrastruktur. Dirfér utgdér den vertikala separationen enligt min
mening en indirekt forklaring till viktiga delar av den utveckling
som skett 1 Sverige.
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Att introduktionen av upphandling 1 konkurrens lett till
kostnadsminskningar i den upphandlade trafiken ir ostridigt, men
samtidigt har upphandling ibland ocksd medfért andra, mer
odnskade konsekvenser som strategisk budgivning. For gods-
trafiken, trots den blandade utvecklingen &ver tid, tycks kunderna
vara eniga om att effekterna av avregleringen pi denna del av
marknaden varit positiva. I en del avseenden ir det dnnu fér tidigt
att siga vilka effekterna blivit. Den direkta konkurrensen om
kunderna 1 persontrafiken har nyligen kommit igdng, men innu
finns ganska lite erfarenheter. Det dr ocksd viktigt att beakta att en
férindring 1 form av en marknadsdppning kan behéva tid innan den
leder till en omstillning av sektorn och aktérernas beteende, t.ex.
beroende pd hur férutsittningarna for konkurrens ser ut i
praktiken.

Viktigt att notera ir att den bild som redovisats 1 detta kapitel 1
forsta hand har behandlat mitbara, kvantitativa storheter, 1 flera fall
begrinsade till sddana dir det finns ett material som gir att folja
over tid. En sidan beskrivning siger dock ganska lite — eller ibland
inget alls — om problem och svirigheter, ibland av mer kvalitativ
natur, som dykt upp lings vigen och som delvis fortfarande
foreligger. Ett av syftena med nistfoljande kapitel blir dirfor ate
komplettera bilden med den typen av information.
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/ Problembeskrivningar och
forbattringsomraden

7.1 Inledning

I detta kapitel kommer jag att redovisa den inventering jag gjort av
omrdden dir det foreligger potential ull férbittringar 1 jirnvigens
funktionssitt. Sdvil stora dvergripande problemomriden, som mer
specifika och begrinsade, kommer att presenteras. I de allra flesta
fall handlar det om omriden och synpunkter som lyfts av de olika
intressenter som jag har varit 1 kontakt med, men inventeringen har
ocksd kompletterats med omriden som framkommit i andra
sammanhang och tidigare utredningar, samt egna iakttagelser. Vil
att mirka kan det mycket vil finnas problem- och férbittrings-
omrdden som inte behandlas eller enbart behandlas &versiktligt,
eftersom tiden inte har medgett en mer ingdende analys. I arbetet
med utredningens nista steg bor det finnas en beredskap for att
nya eller delvis nya omrdden kan vara aktuella att hantera. I vissa
fall finns det olika &sikter om ett problemomrides omfattning och
relevans och jag forsoker di peka pd dessa olikheter. I samband
med ndgra problembeskrlvmngar blir det ocksd nédvindigt att gi
d]upare 1 vissa av jirnvigssektorns funktioner, processer och
organisationer.

Fokus 1 kapitlet ligger alltsd pd ett antal problem- och
forbittringsomriden. Samtidigt bér det poingteras att mdnga ocksd
har framfért synpunkter med innebérden att det svenska jirnvigs-
systemet trots allt fungerar relativt vil, t.ex. 1 ett internationellt
europeiskt perspektiv, och att det dr litt att glomma bort det som
faktiskt blivit bittre under 1990- och 2000-talen samt dven under
senare dr. Detta dr saker som jag ocksd har behandlat nirmare i
kapitel 6.

En av styrkorna med den svenska jirnvigssektorn och dess
aktorer dr att det finns en tradition att triffas och diskutera
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problem &ppet mellan berdérda parter. Det finns ocksd ett stort
engagemang hos minga minniskor som ofta gir utéver vad deras
aktuella arbetsgivare formellt kriver. Minga har sektorns allminna
bista och framtida utveckling som ledstjirnor och agerar direfter.
Det gor ocksd att det i samband med att olika problem- och
forbittringsomrdden diskuteras ofta dyker upp férslag pd 16sningar
som inte enbart gynnar en enstaka aktér. Aven om den analys som
ska leda fram till konkreta forbittringsforslag 1 forsta hand ska ske
1 nista steg av utredningen, har jag valt att 1 flera fall ind3 nimna de
forslag till 16sningar som florerar, eftersom det finns anledning att
redan nu fundera pd vilka och inte minst vilka typer av 16sningar
som kan vara aktuella att utreda i nista steg.

Problemomridena har grupperats efter ett antal huvudrubriker.
Under dessa redovisas 1 regel forst vissa sakforhdllanden och
processer mer 1 detalj, varefter jag presenterar de synpunkter som
framforts. T nidsta kapitel &terknyter jag till dessa omrdden med
mina samlade reflektioner och bedémningar. Detta utgér sedan
underlag fér rekommendationer kring om och hur respektive
problemomride bér behandlas 1 nista steg 1 utredningen.

7.2 Férutsattningar olika medborgare och
organisationer att anvinda taget for reseandamal

7.2.1 Information och biljetter m.m.

Resenirer som vill anvinda tdgtjinster behdver {3 information om
vilka resméjligheter som erbjuds och till vilket pris, ha mojlighet
att boka resan och betala for den, inklusive {3 tillgdng till den biljett
eller annan form av resedokument som styrker ritten att genom-
fora resan. For ldngviga resor som involverar byten, ibland dven
mellan tdg och buss, fir det betraktas som 6nskvirt att det for
reseniren gir att genomfora dessa processer pd ett enkelt sitt, med
mojlighet att dven {4 hela resan pd en biljett. Genom olika typer av
samarbeten ir det mojligt att f8 samlad information om res-
mojligheter, 1 vissa fall &ven med priser och méjlighet att boka och
betala biljetter pd ett stille ocksd nir resan involverar byten mellan
flera transportorer.

Den viktigaste samarbetsorganisationen pd omrddet ir
Samtrafiken 1 Sverige AB. Bolaget dgs gemensamt av 36 trafik-
foretag 1 Sverige, vilket inkluderar de 21 regionala kollektivtrafik-
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myndigheterna, flertalet tdgoperatérer och busstrafikforetag.
Samtliga dgare har numera en likvirdig stillning vad giller
dgarandel (fram till 2010 var SJ AB den storste dgaren). Samarbetet
inom Samtrafiken berér omrddena information, planering, biljett-
samverkan, trafikantinformation, stérda ligen och tillginglighet.
Informationssamverkan inkluderar férvaltningen och driften av (pd
Transportstyrelsens uppdrag) den s.k. Riksdatabasen, en databas
som ska innehdlla information om all tidtabellagd persontrafik 1
Sverige. Alla trafikféretag har en skyldighet att limna tidtabells-
information till databasen. Vidare drivs reseplaneringsverktyget
ResRobot genom vilket allminheten pd internet kan soka efter
olika resmojligheter. Samtrafiken erbjuder dven genom TrafikLab
tredjepartsutvecklare all data i Riksdatabasen samt grinssnitt for
utveckling av programvara relaterad till ResRobot. Planerings-
samverkan handlar om att samordna tidtabellsplaneringen mellan
trafikfoéretagen for att underlitta byten.

Biljettsamverkan innefattar forsiljning av sivil enkla som
kombinerade biljetter. Kombinerade biljetter kallas Resplus, ett
gemensamt biljett- och regelsystem som goér det mojligt for
resendrer att via en bestillning kdpa en genomgiende biljett med
flera operatérers trafik, omfattande totalt 3500 orter 1 Sverige. For
Samtrafikens idgare och partner utgdér systemet samtidigt ett
forsiljnings-, distributions- och avrikningssystem med koppling
till ett stort antal siljkanaler och férsiljningsstillen. Resplus-
biljetter inkluderar ocksd en garanti som innebir att vid férseningar
eller missade anslutningar kan en resenir anvinda samma biljett for
att 3ka med annan operator. Trafikantinformation ir ett relativt
nytt verksamhetsomrdde, baserat pi skyldigheten fér trafik-
foretagen att limna in trafikdata tll ettt Gemensamt
TrafikantInformationssystem (GTI) som férvaltas av Samtrafiken.
Samarbete kring tillginglighet syftar bla. tll att underlitta for
personer med funktionshinder att anvinda transportsystemet.
Samtrafiken har dirfor utvecklat ett gemensamt ledsagningssystem
(se vidare nedan).

Foretaget Linkon AB (ett heligt dotterbolag till S] AB) skoter
pd uppdrag av Samtrafiken produktutveckling och drift av
Samtrafikens tjinster och ansvarar dven for generalagent-
funktionen. Det innebir att Linkon hanterar ritten fér &ter-
forsiljare inom och utom Sverige att silja operatdrernas utbud i
biljettsamverkan. Linkon driver och administrerar ocksi S] AB:s
bokningssystem Petra. Nir biljetter siljs genom biljettsamverkan
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hanterar  Linkon  bokningsinformationen och  betalnings-
strommarna (pd Samtrafikens uppdrag) och ser tll att pengarna
fordelas till ritt operatdrer. Varje operatdr far av Samtrafiken bara
tillgdng till sin egen férsiljningsstatistik. Linkon ir i dag det enda
foretag som (via grinssnittet Hermes som hanteras via S] AB:s
medlemskap i UIC) kan erbjuda férsiljning av internationella
tigbiljetter med fird- och platsbiljett pd samma dokument. Linkon
kan for nirvarande inte vara medlem i1 UIC pd egen hand eftersom
foretaget inte dr en tigoperator.

I ulldgg till biljettsamverkan genom Samtrafiken har dtminstone
Veolia, Tigkompaniet, Swebus och Kustpilen sirskilda avtal med SJ
AB om att silja varandras biljetter via de egna bokningssystemen.

Synpunkter

Synpunkter p& hur biljettsystem och samarbetet mellan olika
aktorer vad giller bla. biljettférsiljning fungerar har frimst fram-
forts av resenirsforetridare och nya aktorer bland tigoperatorerna.
Resenirsforetridare har framfore att det ir ett problem att Resplus-
systemet fortfarande ir relativt okint bland resenirer i allminhet.
En orsak uppges vara bristande marknadsféring, dven om
Samtrafiken genomfort ett antal kampanjer for att informera om
systemet. Mojligheten att via systemet kopa genomgdende resor
som dessutom inkluderar ritt att anvinda annan operatoér vid
stérningar borde anvindas mer och synas bittre. Problemen med
att anvinda vanliga kreditkort, eller fér den delen kontanter, for
betalning av kollektiva resor i flera regioner har ocksd kritiserats.
Det framfors ocksi kritik mot att tidtabeller, kartor och annan
information som hanteras genom Samtrafiken inte lingre
distribueras pd annat sitt dn 1 digital form, vilket missgynnar dem
som inte har tillgdng till internet. Nir Samtrafiken upphérde med
att trycka publikationen Téagtider dr 2012 erbjods alla som
kontaktade Samtrafiken att fi ett utskrivet exemplar hemskickat,
nigot som dock bara en handfull personer hérsammat.

Samtrafiken har pd senare &r drivit ett projekt som syftat till att
utveckla ResRobot till att ocksd bli en portal fér forsiljning av
biljetter direkt till kund. Det har framfoérts att en fortsatt
utveckling av systemet for tillfillet lagts pd is efter att branschen
inte kunnat enas om en hillbar ekonomisk modell fér 16sningen.
Enligt vissa uppgifter saknades intresse frdn SJ AB att silja sina

166



SOU 2013:83 Problembeskrivningar och férbattringsomraden

biljetter genom ett sddant system. Detta har uppmirksammats som
ett problem frin sdvil resenirsféretridare som nya operatorer.
Resenirsforetridare har pekat pd Storbritannien som ett exempel
pi ett land med en avreglerad marknad dir tigforetagen, via lagkrav
och genom sin organisation ATOC, har etablerat ett gemensamt
system for sdvil sokning som forsiljning av samtliga resealternativ.

Nyintridande tdgoperatérer menar att S] AB 1 dag har en
dominerande stillning som liknar ett de facto-monopol fér
bokning och forsiljning av tdgbiljetter via féretagets hemsida
www.sj.se. Enligt dessa miste man finnas med dir for att synas pd
transportmarknaden, dven om mojligheten ocksi finns att silja
biljetter via en egen kanal. SJ AB visar i dag alla reserelationer som
ingdr i Samtrafikens biljettsamverkan, ocksd frin konkurrerande
foretag, men det uppges att det inte finns nigra garantier om detta
for framtiden. P4 SJ AB:s hemsida siljs t.ex. ocksd biljetter med
lingfirdsbussar, men dir kriver S] AB sedan ndgra ar att reseniren
sjilv miste bocka f6r en ruta for att dessa ska visas som alternativ.
Enligt vissa uppgifter har det inneburit en betydande minskning i
forsiljningen av bussbiljetter via SJ AB. Oron som nyintridande
foretag uttrycker ir att S] AB plotsligt skulle kunna inféra en
motsvarande ruta for konkurrerande tdgtrafik. Vissa (men inte
alla) tycker ocks3 att avgiften som SJ AB tar ut {6r att silja andras
biljetter ar for hoég. En &sikt som framforts dr att SJ AB:s
forsiljningskanal och/eller dotterbolaget Linkon borde separeras
frén SJ AB och bli en fristdende aktdr utan bindningar till nigon
enskild operatér. Linkon skulle t.ex. istillet kunna vara direkt
understillt Niringsdepartementet. SJ AB:s ledning har framfért till
utredningen att Linkon inte nddvindigtvis miste vara en del av SJ
AB.

En del har ocksd velat likna S] AB:s bonussystem SJ Prio vid
SAS Eurobonus-system, som under en 6vergdngsperiod inte fick
tillimpas for inrikes resor p.g.a. SAS dominerande stillning (genom
ingripande frin Konkurrensverket).

Prisutvecklingen pd jirnvigsresor har lyfts som ett angeliget
omrdde att f6lja, bl.a. mot bakgrund av den 6kade differentiering
som skett sirskilt 1 S] AB:s prissittning.
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7.2.2 Resenarer med funktionsnedsattning

Personer med nedsatt rorlighet har ritt till ledsagning av stations-
forvaltaren pd stationen for att ta sig pd, av eller byta tdg och har
dven ritt till assistans av jirnvigsfoéretaget ombord pa tdget. Regler
om detta finns i férordning (EG) 1371/2007, artiklarna 19-25. Det
finns begrinsningar 1 vad en ledsagare kan och fir hjilpa till med,
vilket innebir att tjinsten inte ir detsamma som personlig
assistans.

Stationsforvaltare dr ett nytt begrepp i svensk lagstiftning och
avser en organisatorisk enhet 1 en medlemsstat som har getts
ansvaret for forvaltningen av en jirnvigsstation. Infrastruktur-
forvaltaren kan vara stationsforvaltare. Jernhusen och Trafikverket
samarbetar kring ledsagning pa stationer. Med hjilp av Samtrafiken
har den s.k. Ledsagnmgsportalen byggts upp, och i dag finns
motesplatser for ledsagnmg pd 124 stationer 1 Sverige enligt den
information som ges pd hemsidan www.stationsledsagning.se. Den
resenir som behover ledsagning bestiller denna 1 samband med att
resan bokas och senast 24 timmar innan tigets avging eller
ankomst. Det ir Riksfirdtjinsten Sverige AB som av Jernhusen har
kontrakterats for att utfora ledsagningstjinsten. Trafikforetagen
har 1 dag méjlighet att ansluta sig till bestillningssystemet for att
(3t sina resenirer) bestilla ledsagning till en viss tid och plats, men
pd lokal och regional nivd kan de ocksd vilja att alternativt avropa
redan upphandlade resurser eller egna anstillda. En resa bokad med
ledsagning i1 systemet kan kopplas thop med lokala och regionala
resor utan férbokning. Ett antal regionala trafikmyndigheter har
egna ledsagningstjinster och har valt att inte ansluta sig till
portalen. Det giller t.ex. Visttrafik, Skdnetrafiken och X-trafik.

En annan internetbaserad tjinst som ocksd tagits fram av
Samtrafiken ir www.stationsinfo.se, som ger detaljerad information
om bl.a. utvalda jirnvigsstationer med planskisser, dppettider m.m.
Den tjinsten kommer dock att stingas frin 1 januari 2014.

Synpunkter

Flera foretridare foér personer med funktionsnedsittning har
vittnat om att ledsagningen inte alltid fungerar som det ir tinkt.
Ett illustrativt exempel handlar om en bokning av resa frin
Sundsvall till Sédertilje Syd med ledsagning. Dir krivdes ett flertal
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telefonsamtal och tvi dagars utredning innan den som behévde
ledsagning kunde £ besked om hur bestillningen skulle hanteras.
Reseniren hade behov av ledsagning 1 Sundsvall, vid byte 1 Givle
och vid ankomst till Sédertilje Syd. P3 strickan Sundsvall-Givle
bedrivs trafiken av X-trafik, medan SJ AB bedriver trafiken pa del
av strickan Givle-Sodertilje Syd. Inledningsvis var beskedet till
reseniren om ledsagning ett nej frin sivil X-trafik som SJ AB. S
AB nekade med hinvisning till att det var X-trafiks tdg och X-
trafik nekade for att Sundsvall ligger utanfér deras ordinarie
omride. Riksfirdtjinsten, dit reseniren direfter vinde sig, kunde
efter tvd dagar limna beskedet att det var X-trafiks ansvar eftersom
det var deras tdg. Reseniren behdvde kontakta X-trafik och bestilla
ledsagning frin tdget till motesplatsen vid bytet i Givle och
kontakta S] AB for ledsagning vid tigets ankomst 1 Sodertilje Syd.
Den senare ledsagarbokningen gick att gora vid biljett-
bestillningen.

Sirskilda brister har ocksd pdtalats i samband med lingre resor
dir byten mellan trafikslag foérekommer, liksom vid forseningar.
Ledsagarportalen lyfts fram som ett lovvirt initiativ, men
problemet ir att relative 3 trafikforetag hittills anslutit sig, vilket
innebir att reseniren behover kontakta flera foretag 1 separat
ordning. En anledning till att vissa operatérer har valt att skota
ledsagning i egen regi istillet f6r genom den upphandlade tjinsten
frin Riksfirdtjinsten uppges vara hoga avgifter. Det ir dock oklart
om det avser bokningssystemet eller sjilva ledsagningstjinsten.
Vidare ir det fortfarande minga stationer dir ledsagning inte
erbjuds.

Att tjinsten stationsinfo.se ir pd vig att avvecklas upplevs ocksi
som ett problem, iven om det funnits vissa brister i tjinstens
anvindbarhet. Resenirer som soker nirmare uppgifter om sirskilda
stationer kommer 1 fortsittningen att behéva vinda sig till varje
enskild fastighetsforvaltare.

Ett annat problemomrdde som lyfts fram ur ett tillginglighets-
perspektiv dr bristande driftsunderhdll pd stationer av t.ex. hissar
och 1 vissa fall ett underskott pd hissar. Till vissa plattformar pd
Stockholms Central finns bara en enstaka hiss, som ska betjina
sdvil personer med funktionshinder som resenirer med barnvagnar
eller mycket bagage. Resenirer upplever att de som har ansvar for
att pitala brister och att den som férvaltar stationen inte har ett
system for att gora regelbunden kontroll av sin anliggning. Aven
informationen kopplad till underhdll anses bristfillig, t.ex. vad
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giller mojligheten att (helst 1 férvig) f3 kunskap om pd vilka
stationer hissar dr ur drift och vilka alternativ som finns.

7.3 Forutsattningar fér varuagare och
transportorganisatorer att anvianda taget

Stora delar av den svenska basindustrin ir beroende av effektiva
jirnvigstransporter. En del transporter ir svira att dverfora till vig
och f6r vissa finns dessutom sikerhetsrestriktioner. Industrin har 1
ménga fall gjort stora investeringar f6r att jirnvigstransporter ska
kunna anvindas for infléden av insatsvaror, for fléden som utgor
en del av logistikhanteringen mellan olika enheter under
produktionsprocessen, eller f6r leverans av firdiga produkter.

7.3.1  Synpunkter

Niringslivets transportrdd, som féretridare f6r varuigarna, liksom
de transportkdpare jag har triffat, anser att marknadséppningen
har bidragit till att ge mojlighet till effektivare transporter genom
att upphandling och samarbete nu kan ske med fler trafikutévare.
Vissa anser att systemtdgstransporter har effektiviserats nir nya
operatorer tagit hand om dem, men att det samtidigt lett till
bortfall av mindre vagnslastvolymer till berérda industrier.
Orsaken ir att dessa tidigare kunnat hanteras som en del av Green
Cargos tdg. Ett antal faktorer har lyfts fram som betydelsefulla om
jirnvigstransporterna ska kunna behdlla sin stillning eller
utvecklas. Dessa kommer att behandlas var {6r sig nedan.

Transporttider och punktlighet

Transporttidens betydelse har framforts som sirskilt betydelsefull
for exempelvis dagligvarutransporter inom livsmedelsindustrin. For
lang transporttid i kombination med bristande punktlighet har 1 ett
antal fall lett till att man under rens lopp &vergett delvis nya
transportuppligg pd jirnvigen till f6rman for lastbilstransporter.
Punktlighetsproblemen ir sirskilt allvarliga f6r utleverans av varor
som ingdr 1 olika forsiljningskampanjer. Men l8nga transporttider
och bristande punktlighet kan ocksi medféra stora effekter for
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sdvil uppliggning som genomférande av vagnomlopp foér tunga
transporter.

Kalkylmodeller — virdering av godstransporterna

S&vil varuigare som godstrafikforetag anser att godstransporterna
missgynnas 1 de samhillsekonomiska bedémningar som ligger till
grund foér prioriteringar 1 infrastrukturplaneringen och wvid
kapacitetsférdelning. Man efterlyser utveckling av de samhills-
ekonomiska modellerna och virderingen av faktorer som tids-
virden for olika typer av gods, kostnadsvirderingar av gingtids-
ulligg 1 forhillande tll de prestanda som utnyttjande trafikféretag
kan leverera och virdering av effektiva vagnomlopp som om de inte
fungerar kan innebdra att man miste laborera med kostsamma
fordonsreserver etc. Dagens virdering av godstigen anses ocksd
leda tll att de missgynnas under tdgféringen nir det uppstir
stérningar som innebir att trafikledningen méiste géra omledningar
eller andra prioriteringar 1 férhéllande till gillande plan. Exempelvis
kan tillgdngen pd tomma lastvagnar vara kritisk f6r hanteringen av
ett foretags floden ut frin fabrik, men nir prioriteringsmodellen
utgdr frdn varuvirdet fir den typen av transporter ligsta prioritet.

Snabbare anpassningar till marknadens efterfrigan

De synpunkter som anférts betriffande snabbare anpassning till
marknadens behov giller sivil infrastrukturitgirder som nya tg-
ligen under gillande tigplan, s.k. ad hoc-ansékningar.

Man har exempelvis efterlyst den "marknadspott” fér snabba
dtgirder 1 infrastrukturen, som fanns med 1 intentionerna redan nir
Banverket bildades. Varuigare och godstransportérer upplever att
denna 1 praktiken antingen aldrig har anvints eller alltfér snabbt
intecknats som en budgetreserv.

Niringslivet och godstransportorer anser sig ocksi mindre
betjinta av [ingsiktiga ramavtal dn av 6kade mojligheter till leverans
av nya tigligen under gillande tigplan som gor det mojligt for
jirnvigsforetagen kan svara upp mot nya énskemadl frin industrier
och andra inom godstransportmarknaden. Man pliderar dirfor
ocksd for den typ av successiv kapacitetstilldelning som
Trafikverket har under utveckling. Kapacitetsfordelningsprocessen
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som den ir utformad i dag innebir en pétaglig risk for att jirnvigs-
foretagen “garderar” sig och ansdker om onddigt minga tdgligen
for att vara sikra pd att kunna klara av sina leveranser gentemot
kunderna. Man har pdpekat att det leder till att manga tigligen inte
utnyttjas, ett forhillande som enhgt uppgift dven Riksrevisionen
kommer att uppmirksamma i sin kommande rapport om
punktlighetsproblemen inom det svenska jirnvigssystemet.

Banavgifter

Lonsamhetsproblemen hos jirnvigens godstransportérer, liksom
orsakerna till och problem med dem behandlas 1 avsnitt 7.9.5
Niringslivets foretridare har hir uppmirksammat de planerade
héjningarna av banavgifterna och de effekter som de kan leda till 1
form av mindre marknadsandelar fér jirnvigen, ndgot som
Trafikverket ocksd pipekat 1 sina effektstudier av banavgifts-
héjningarna.

Korrekt information om var godset befinner sig

Niringslivets foretridare ir vil inférstddda med att stérningar
alltid kan uppkomma och att exempelvis vagnar méste tas ur trafik
till {6ljd av uppkomna fel. Diremot anser man att det fortfarande
ir svart att f3 information om var vagnar och gods befinner sig, en
situation som uppenbart férsvirar omlastning till annan vagn eller
till annat trafikmedel for att om det behovs for att sikerstilla att
leverans kan ske utan orimliga férseningar.

7.4 Marknadstilltradet for tagtrafik

Som redan har konstaterats 1 tidigare kapitel har sdvil organisatorer
som utforare av jirnvigstrafik ritt att ansoka om infrastruktur-
kapacitet var som helst pd jirnvigsnitet. Detta giller for sivil
persontrafik  som godstrafik. Senare kommer processen fér
kapacitetstilldelning  att  behandlas nirmare, inklusive de
restriktioner som dir foreligger vad giller det faktiska tilltridet.
Vid sidan om de krav som stills pd jirnvigsforetag for att fi
trafikera nitet finns det ett fital principiella skillnader att beakta
mellan olika aktdrers méjligheter tll tilltride. For godstrafik-
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operatorer eller organisatdrer av godstrafik, som férvintas driva
trafik pd rent kommersiella grunder, finns inga egentliga begrins-
ningar. For persontrafik innebir lagen (2010:1065) om kollektiv-
trafik att det foreligger vissa skillnader mellan den samhillsstodda,
upphandlade trafiken, och den kommersiella trafiken. Detta giller
oavsett om det handlar om buss- eller tigtrafik.

Kollektivtrafiklagen foreskriver att varje regional kollektiv-
trafikmyndighet ska uppritta trafikférsérjningsplaner  som
inkluderar alla former av regional kollektivtrafik i ett lin, bide
trafik som bedéms kunna utféras pd kommersiell grund och den
som ska vara féremdl {6r allmin trafikplikt och dirmed upphandlas.
Ett beslut om att viss trafik ska omfattas av allmin trafikplikt kan
dverklagas hos forvaltningsritten av den som bedriver eller har for
avsikt att bedriva kommersiell kollektivtrafik och som berérs av
beslutet. Vidare ger lagen regionala kollektivtrafikmyndigheter ritt
att organisera och upphandla linséverskridande kollektivtrafik,
men bara om den ir limplig for att tillgodose resenirernas behov av
arbetspendling eller annat vardagsresande och faktiskt ocksd
tillgodoser detta behov.

I korthet innebir detta att det & ena sidan finns en generell
mojlighet till marknadstilleride f6r en kommersiell persontrafik-
operatdr, inklusive att konkurrera med befintlig upphandlad trafik,
samtidigt som det finns ett begrinsat skydd fér en kommersiell
operatér mot konkurrens frin upphandlad trafik. For lingviga
upphandlad trafik finns dessutom en begrinsning till att trafiken
ska tillgodose arbetspendling eller vardagsresande och dirmed inte
inkrikta pid kommersiell trafik. Dirutéver har det genom sirskilda
beslut redan tidigare varit mojligt med stor-regional upphandlad
trafik 1 bl.a. Skéne.

I praktiken upphandlas all regional tigtrafik och dessutom en
del l8ngviga tigtrafik, medan den kommersiella tdgtrafiken bedrivs
pd ett antal fjirrtdgslinjer. Det finns dven ett ftal dldre avtal dir
tdgtrafik innu inte upphandlats.

P3 Arlandabanan rider situationen att endast de jirnvigsforetag
som infrastrukturférvaltaren A-Train AB medger har ritt att ta upp
och limna av passagerare som reser till eller frin Arlanda flygplats
pa linjen mellan Stockholm Central och Arlanda.

Som redovisats tidigare bedrivs godstrafiken i huvudsak av
tigtrafikoperatdrer som specialiserat sig pd denna verksamhet och
koér trafik pd uppdrag av olika godskunder. Vidare finns ett antal
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mer lingtgiende samarbeten mellan industriféretag och trafik-
foretag for vissa typer av transporter.

7.4.1  Synpunkter

Generella synpunkter pi marknadstilltridet har tenderat att vara
kopplade i férsta hand till mojligheterna att f3 tillricklig kapacitet
for olika typer av trafik, i vissa fall med hinvisning till férbindelser
som gjorts i form av investeringar. Denna problematik behandlas
nirmare under avsnittet 7.6 om kapacitetstilldelningen. Nedan
dterges Ovriga synpunkter avseende marknadstilltridet, med
behandling av férst persontrafiken och sedan godstrafiken.

Persontrafiken

Som ett alternativ till den marknadséppning som inférts stegvis de
senaste dren, har det framforts att man hade kunnat l3ta SJ AB
behilla ett legalt monopol f6r delar av den kommersiella trafiken,
dock under ett samhillsansvar med krav pd utbudet av trafik. En
annan variant hade kunnat vara att upphandla dven den
kommersiella delen av trafiken i en modell som liknar den brittiska.

Marknadsoppningen har hittills resulterat i ett svagt intresse
frdn nya kommersiella initiativ som konkurrerar med SJ AB, men
med den forindrade situationen infér 2014 har synpunkterna
kommit att handla om vad nyintridena kan innebira for
resenirerna, liksom mojligheterna f6r de nya aktérerna att realisera
sina planer. Det ir ett omride som fir bli féremil for fortsatta
studier.

Synpunkter kring tilltridet pd persontrafikmarknaden kan 1
ovrigt delas upp 1 sddana som avser villkor och utveckling for
upphandlad trafik jimfért med kommersiell trafik, och sidana som
avser de trafikupphandlingar som genomférs. Dessa behandlas
nirmare var for sig.

Kommersiell trafik i forbdllande till sambillsorganiserad trafik

Frin i foérsta hand kommersiella tdgoperatdrer, men idven frin
forskarhll, har det framférts att den vixande samhillsorganiserade
regionala trafiken tenderar att vixa pi den kommersiella trafikens
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bekostnad. Ett ofta diskuterat exempel ir effekterna av att trafik-
huvudminnen Skinetrafiken, Hallandstrafiken och Visttrafik fick
egen trafikeringsritt 2009 pd linjen Géteborg-Lund och vidare till
Malmé och Képenhamn. De kunde dirmed handla upp den stor-
regionala tigtrafiken Oresundstigen som ett separat tigsystem. Till
en borjan fortsatte SJ AB att kéra kommersiell snabbtigstrafik
parallellt, men 1 april 2012 upphorde plotsligt trafiken, motiverat
med en bristande l6nsamhet p.g.a. konkurrensen frin Oresundstig.
S] AB pikallade en provning hos Konkurrensverket som
uppfattade det som en statsstodsfriga och dirmed en friga for
departementet.

Med den mer generella marknadséppning som skett efter 2009,
och de bestimmelser som kollektivtrafiklagen omfattar, anses det
finnas ett problem vad giller grinssnittet mellan samhaills-
organiserad trafik och kommersiell trafik som inte bara giller
tigtrafik. Det som frimst lyfts som problematiskt ir att de tidigare
trafikhuvudminnen via statsbidrag till fordonsanskaffning har en
sirskilt gynnad ekonomisk situation nir det giller att organisera
tagtrafik som kan konkurrera med kommersiell trafik.

Ett ytterligare exempel som lyfts fram ir SL:s utokade
pendeltdgstrafik till Arlanda och Uppsala, dir synpunkter vickts i
forsta hand av flygbusstrafikens foretridare. Fallet anmildes till
Konkurrensverket, som dock inte fann anledning att ingripa med
hinsyn till de méjligheter som kollektivtrafiklagens bestimmelser
ger. En tydligare avgrinsning mellan vad som bér organiseras 1
samhillets regi 1 férhdllande till den kommersiella trafiken har av
ménga uttryckts som 6nskvird.

Upphandling av trafikkontrakt

Sirskilda synpunkter har inkommit vad giller hur upphandling av
persontrafik gir till. Foretridare for bla. fackliga organisationer
menar att priset har en for avgorande betydelse i mdinga
upphandlingar jimfért med kvalitetsaspekter. Detta anses leda till
en okad risk for trafikkontrakt som inte fullféljs enligt avtal. Frin
tdgoperatorer efterfrigas ofta avtal som ger operatoren storre
inflytande. I samband med &vergdng frin en operatér till en annan
kan det ibland vara svirt for en ny operator att f3 tillging till
gillande avtal mellan arbetsgivare och personal.
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Fackféreningsforetridare och lokférare menar att 1 vissa fall har
arbetsmiljofrigor som rér fordonen blivit mer svirhanterliga 1
upphandlad tigtrafik. Detta eftersom sidana frigor ska gd genom
en arbetsgivare som inte sjilv dger fordonen. Fler tvister hamnar
dirfor hos Arbetsmiljoverket.

Idéer som vickts vad giller upphandlad kollektivtrafik ir att
omvandla subventioner till operatéren for att ticka kostnader till
en subvention riktad till resenirer, s.k. resenirspeng. I praktiken
skulle operatérens ersittning bli beroende av antalet resenirer. Ett
sddant system skulle ocksd kunna anvindas for att f8 kommersiella
operatdrer att ge riktade rabatter till sirskilda resenirsgrupper, t.ex.
pensiondrer. FEtt sidant system tillimpas i busstrafiken i
Storbritannien.

Godstrafiken

De synpunkter som inkommit vad giller marknadstilltridet pd
godstrafiksidan ir 1 huvudsak positiva. Frigan har lyfts varfér inte
fler varuigare eller for den delen speditorer utnyttjat mojligheten
att sjilva ansoka om tdgligen. Varuigarna uppger dock att
mojligheten till detta varit tillricklig for att gora jirnvigsforetagen
mer lyhorda f6r nya initiativ och 6nskema3l, samt att det redan finns
fungerande samarbeten i form av exempelvis Scandfibre Logistics
och Tritdg som minskar behovet av renodlade speditorer.

En synpunkt som framférts ir den brickliga situationen
avseende vagnslasttrafiken, som i dag endast bedrivs av Green
Cargo och dir det dr svirt att se att nigon mer etablering. I och
med att Green Cargo, genom den 6kade konkurrens som foljt pd
marknadséppningen, har tappat ett antal transportuppdrag som
varit mojliga att samordna med vagnslasttrafiken, har riskerna okat
for en utslagning av denna del av marknaden.
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7.5 Forutsattningar for trafikorganisatorer och
jarnvagsforetag att fa tillgang till tillaggstjanster

7.5.1 Stationer, depaer och terminaler

For att bedriva trafik behéver en operatér, forutom tillgdng till
banan, dven tillgdng till terminalanliggningar och terminalservice.
Det handlar om att kunna ta upp och slippa av passagerare pd
stationer och héllplatser eller att lasta och lossa gods pi
godsterminaler och lastomrdden. Det handlar ocksd om att kunna
underhdlla den rullande materielen, att f8 service och l6pande
tillsyn av fordonen pd depder, tillgdng till bangirdar f6r tigbildning,
tillgdng till underhillsverkstider for tyngre underhdll och stérre
reparationer samt mojlighet till uppstillning eller parkering av
fordon som for tillfillet inte behovs. P3 fordon behover tekniskt
underhill utféras men dven annat underhill som tvitt och avisning.
Dirutover behover terminaltjinster som t.ex. vattenfyllning,
toalettdmning och stidning utféras innan tdgsitt pd nytt tas i bruk.
Det kan avse snabba 3tgirder 1 samband med vindning av tdg eller
mer omfattande &tgirder som utférs under natt eller andra lingre
uppehill i anvindningen av fordonen. Atkomst till verkstider
behdvs for att forhindra och &tgirda brister pd fordon. Ytterst
syftar det till att fordonen ska vara driftsikra utan defekter eller
brister som paverkar deras prestanda och dirmed trafiken.

Trafikverket forvaltar huvudspiren, inkl. spdr f6r resenirsutbyte
vid plattform, pd persontrafikstationer. Storre stationsfastigheter
forvaltas foretridesvis av Jernhusen och kommuner i anslutning till
de spdr som tillhor staten. Trafikverket forvaltar ocksd stationer,
dock endast mindre dir stationshus saknas eller inte anvinds. Hos
de andra storre infrastrukturférvaltarna utdvas ansvaret for
stationer och stationsservice som en del av infrastruktur-
férvaltningen.

Tjinster som t.ex. underhdll av fordon, stidning, furnering m.m.
utfors av foretag om de inte helt eller delvis utfoérs av trafik-
foretagen sjilva. I den min underhdll m.m. sker i eller i anslutning
ull sirskilda depder, sker verksamheten i regel av olika fristdende
foretag som hyr anliggningen av Jernhusen eller annan pd affirs-
missig grund. SL, Skdnetrafiken m.fl. har egna depder fér underhill
av de fordon som anvinds i den lokala och regionala trafiken.

Alla stérre rangerbangdrdar liksom terminaler dir enklare
tigbildning kan ske forvaltas ocksd av Trafikverket. Det principiella
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skilet dr att investeringar 1 sddana anliggningar, med de mojligheter
till tdgbildning som de erbjuder, har direkt padverkan pd behovet av
kapacitet pd linjespiren. De sidospirsanliggningar 1 6vrigt som
overfordes frin SJ till Banverket &r 1999 forvaltas 1 dag av
Trafikverket. Det innefattar iven spir pi vissa kombiterminaler.
Trafikverket ansvarar formellt sett for spdrupplitelsen medan
Jernhusen ofta svarar for fastigheterna 1 anslutning till spiren,
inklusive de anliggningar som behovs f6r att utéva verksamhet vid
terminal och, genom upphandlade entreprendérer, ocksd f6r utbudet
av terminalservice.

For att f3 tllgdng till spiren, depder, terminaler och kring-
tjinster miste operatdren alltsd férhandla med Trafikverket om
sparkapacitet, med Jernhusen eller annan om tilltride till anligg-
ningen och med tjinstetillhandahdllaren om nyttjandet av tjinsten.
Den som vill nyttja spdren, anliggningarna och tjinsterna behéver
m.a.0. ingd avtal med ett antal aktorer.

Synpunkter

Trafikorganisatérer och jirnvigsforetag har framfoért vikten av att
depderna ir utformade si att de medger en tids- och kostnads-
effektiv hantering. Det innebir att de bor vara lokaliserade nira
stationer for tdgens avgings- och slutdestinationer. Tillhanda-
hillande av infrastruktur och terminalservice behéver samordnas
om personal och fordon ska kunna utnyttjas sd optimalt som
mojligt.

Minga intressenter anser att det rider oklarhet vad giller ansvar
for spdr, dvriga anliggningar och tjdnster, samt att det dr svirt att {3
en overblick 1 friga om vem som har ritt att gora vad. Det har
framforts att bittre samordning av upplitelse av kapacitet pd
huvudspdr och sidospir behévs. Vidare har framforts att
anliggningar 1 vissa fall ir felaktigt placerade frin logistiksynpunk,
att kapacitetsutnyttjandet avseende uppstallmng inom befintlig
anlaggmng ir daligt och att dvergripande styrning och samordning
inom depder saknas. Nir det giller terminal- och depdservice har
patalats att det ir mojligt att stinga ute konkurrenter genom linga
avtal med foretag som svarar f6r terminaler, depder m.m. eller de
tjinster som tillhandahalls dir.

Frin flera hall har Jernhusens stillning lyfts fram. Jernhusen
dger ett antal anliggningar och ska enligt 2009 irs reviderade
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bolagsordning inom ramen fér kravet pd affirsmissighet vara ett
ledande foretag 1 utvecklingen av den svenska transportsektorn
med anknytning till jirnvig. Sedan den férindringen gjordes menar
flera aktorer, t.ex. resenirsforetridare, att Jernhusen har utvecklats
i en mer kundorienterad riktning. Inom och 1 anslutning till de
storre stationsfastigheter som Jernhusen forvaltar pdgdr ocksd ett
arbete med att utveckla attraktiva stationsmiljder med ett storre
urval av detaljister och tjinsteleverantorer. Jernhusen investerar
ocksd 1 nya depder. De viktigaste depderna ir Hagalund i Solna,
Olskroken 1 Goteborg och Malmé. Det har framforts frin
trafikoperatorer att det rdder brist vad giller uppstillningsspdr 1
Hagalund, Géteborg och Malmé, men iven att det rider brist pd
verkstadslokaler, svarvkapacitet och avisningskapacitet. Med fler
aktorer p&8 banan, kommer anliggningarna vid Hagalund och
Tomteboda, som utgér dndpunkter 1 forhillande till Stockholms
central, att behova effektiviseras och optimeras. Dessa utgor
monopolresurser i friga om uppstillning och trafiknira underhill.
Det framhivs att det dr viktigt att sikerstilla att uppstillning och
plats f6r omloppsbaserat trafiknira underhll dven fortsittningsvis
kommer att kunna erbjudas operatorer 1 relation till deras trafik-
uppdrag. Eftersom flera aktdrer ansvarar foér olika delar nir det
giller tillgdngen till kapacitet och tjinster tar det tid att komma till
beslut 1 viktiga och bridskande investeringsfrigor avseende
depderna.

Att Trafikverket inte tar betalt for nyttjande av spir som
anvinds till uppstillning (hir avses annan uppstillning dn den kort-
tidsuppstillning som sker 1 samband med planerad tigvindning)
lyfts fram som en orsak till ineffektivitet 1 kapacitetsnyttjandet.
Dirutdver har operatdrer ifrigasatt Trafikverkets inriktningsbeslut
att vissa spir som verket forvaltar endast ska anvindas for
uppstillning. Uppfattningen ir att kapacitetsproblemen skulle bli
mindre om dessa spr iven anvindes for terminaltjinster. Frigan
har dven stills om hur den totala kapaciteten ska férdelas. Om en
operatdr har en nedgdng i sin trafik borde kapaciteten kunna
anvindas av annan. Det kriver i s3 fall snabbare beslutsvigar inom
Trafikverket, ibland ocksd Jernhusen eller annan nirbeligen spar-
och anliggningsinnehavare (se dven diskussionen rérande avgifter i
avsnitt 7.6).

Frin godsoperatorer har ocksd lyfts fram som ett problem (t.ex.
i samband med prioritering vid stdrningar) att den operativa
rangeringsverksamheten vid de stérre bangirdarna fortfarande
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utdvas av Green Cargo. I Hallsberg skedde det enligt upphandlat
avtal med Banverket/Trafikverket 2007-2011, som inte ansig sig ha
egen kompetens att utféra tjinsterna och annan leverantor
saknades. Problemet kan generaliseras till situationer dir ett
trafikforetag fatt en avtalad ritt att utdva tjinster som flera andra
behéver anvinda sig utav. Fr.o.m. 2012 har Green Cargo dock inte
lingre ndgot sidant avtal med Trafikverket utan triffar bilaterala
overenskommelser med andra operatérer om rangeringstjinster.

Frimst trafikutdvare uppfattar det som problematiskt att
Jernhusen, som statligt bolag med en monopolliknande stillning,
har ett hogre avkastningskrav in flertalet andra aktdrer pd
marknaden. Avkastningskravet pd Jernhusen ir 1 dag 12 procent
mot t.ex. 10 procent for SJ AB och Green Cargo, trots att de
senare foretagens verksamhet fir anses vara forknippad med
visentligt hogre risker dn Jernhusens. I en bransch dir de flesta
foretag kimpar med en l8g l6nsamhet anses detta skapa obalans i
virdekedjan.

Jernhusen tillimpar ocksd hyreslagens regler vid uthyrning av
utrymme 1 sina verkstadsfastigheter. Tanken ir att kunna hyra ut
utrymme i en verkstad till flera verkstadsféretag, dvs. att fungera
som uthyrare av utrymme i ett verkstadshotell. Aven om det
innebir mojlighet att vilja mellan flera aktorer inom befintliga
fastigheter ser inda minga trafikutdvare problem i den situation
som nu rider. Jernhusens avsikt dr att sluta kapacitetsavtal med
trafikorganisatorer eller trafikforetag. Samtidigt sluts ett villkorat
hyresavtal med underhills- och serviceentreprensr. Hyreslagen
tilliter 1dngsiktig uthyrning av fastigheterna. Om den tillimpas i
kombination med l&ngsiktiga avtal mellan vissa trafikutévare och
underhillsféretag kan det innebira att verkstadskapacitet inte finns
att tillgd for nya jirnvigsforetag och de eventuella trafik-
organisatorer som de samverkar med. Tv3 led av l3ngsiktiga avtal
anses kunna utgéra ett faktiskt eller potentiellt hinder fér nya
jirnvigsforetag att etablera sig pd marknaden. Exempelvis ir s3 gott
som all verkstadskapacitet till underhdll av snabbtig uppbokad av
S] AB som anlitat Euromaint som leverantér av underhillet.
Problemet anses 6ka med den besittningsritt som hyrande féretag
kan 3beropa enligt hyreslagens regler. Jernhusen har dock i
provning fitt acceptans for att 7-9 4r ldnga avtal, som dterspeglar
loptid f6r upphandlad trafikentreprendr, inte ska anses ge
besittningsritt till hyresgisten. Jernhusen har sjilv pekat pd de
potentiella konflikter som kan uppstd 1 samtidig tillimpning av
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hyreslagen och jirnvigslagen och dess restriktiva syn pa lingsiktiga
kapacitetsupplatelser.

Den bristande tillgingen till mark och depder 1 anslutning till
storre terminaler lyfts ocksi fram av sdvil trafikaktorerna som
fastighets- eller verkstadsbolag som wvill etablera verksamhet i
konkurrens med Jernhusen. Det har ocksd pitalats att det behovs
ett strategiskt ldngsiktigt agerande och ansvar i fastighetsfrigor
inom jirnvigen, vilket inte alltid 6verensstimmer med de foretags-
ekonomiska perspektiv som t.ex. Jernhusen har.

7.6 Kapacitet och kapacitetstilldelning
7.6.1 Kapacitet

Kapaciteten pd det svenska bannitet ir per definition begrinsad.
Med spirens kapacitet menas férmigan att rymma ett antal tdg-
rorelser under ett bestimt intervall. I grunden handlar det om hur
ménga tdg som kan framféras pd ett sikert avstdnd frin varandra
for att undvika kollisioner eller andra olyckor och for att kunna
leverera  framkomst  enligt  utlovade  framkomlighets-
overenskommelser. Kapaciteten paverkas av flera faktorer.
Infrastrukturens utformning innebir 1 sig vissa begrinsningar. Det
svenska jirnvigsnitet bestir till stor del (ca 80 procent) av
enkelspdr. Olika delar av spdren klarar olika hoéga hastigheter,
ibland kan en stricka med en annars hog standard begrinsas av att
en del av strickan méiste passeras med mycket l3g hastighet.
Signalsystemet och maojligheten att automatiskt styra tdgens
hastighet har stor betydelse for hur titt tdgen kan koras efter
varandra.

Den teoretiskt maximala kapaciteten, som uppnds om alla tig
ror sig enligt samma monster och med samma hastighet, minskas
ofta av att person- och godstrafik anvinder samma bana, men iven
av snabba fjirrtdg med ett fital stopp i kombination med regional-
tdg med stopp vid flera stationer. En blandning av tdg med bide
olika hastighet och frekvens pd samma bana fir stor inverkan p3
kapaciteten. Tdg med hogre hastighet méste ibland kunna passera
dem med ligre hastighet och dirfér behovs métesplatser och
forbigdngsspar. Fordonens egenskaper 1 sig (inte bara hastighet),
liksom lingden pa tigen, paverkar ocksd kapaciteten.
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Gods- och persontransporter pd jirnvdg har, som visats 1
tidigare kapitel, 6kat under de senaste drtiondena. Detta har lett till
ett hogre kapacitetsutnyttjande, storre behov av underhdllsdtgirder
och 1 vissa fall ull brist pd kapacitet, dtminstone vissa tider pd
dygnet Kapacitetsbrist kan ibland endast 16sas genom investeringar
1 ny bankapacitet, eller genom reinvesteringar eller underhills-
dtgirder som innebir att flaskhalsar elimineras eller att banans
ullginglighet 6kar.

Det kan dock finnas andra &tgirder som 1 enlighet med den s.k.
fyrstegsprincipen férst bor provas om de kan gora att den
befintliga kapaciteten utnyttjas pd ett bittre sitt.

Synpunkter

Flera synpunkter och férslag har inkommit som handlar om hur
kapaciteten pd jirnvig skulle kunna utékas eller anvindas bittre.
En del av dessa pekar pd behovet att genom stérre investeringar
dstadkomma en separering mellan olika typer av trafik, i forsta
hand baserad p skillnader i hastighet (t.ex. snabbtdg for sig, medan
regionaltig och godstdg kan gi pd samma banor). Andra pekar pd
ett antal mindre investeringar som kan ge stora effekter for
kapaciteteten. Som exempel nimns s.k. triangelspdr, 6kad tilliten
axellast och lastprofil, lingre motesspdr och forlingda terminalspar
for godstrafik.

Enligt uppgifter till utredningen halkar Sverige efter i en
internationell utveckling mot att kora lingre godstdg, vilket
uppfattas som anmirkningsvirt med hinsyn till arbetet med att 6ka
den tillitna lingden pd lastbilar. Den efterstrivade EU-standarden
for tdg dr 750 meter. Danmark tilliter numera 835 meter och 1 flera
linder, t.ex. Frankrike, arbetar man pd att mojliggéra 1 000 meter
linga godstig. Aven om det i Sverige pigar arbete med att 6ka den
mojliga tdglingden till 750 meter ir det fortfarande i regel 630
meter som giller, vilket t.ex. skapar problem i férhillande till
inkommande trafik frin kontinenten. Enligt trafikoperatérer som
kér internationell godstrafik skulle kostnadsmissigt mycket
begrinsade investeringar som fokuserar pd att férlinga terminalspdr
for godstdg, exempelvis 1 Malmo, genast 6ka kapaciteten for denna
typ av transporter och dirmed dven frigéra kapacitet fér person-

trafik.
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Lingre tig kan 1 vissa fall ocks8 vara limpliga i persontrafiken, men
synpunkter har ocksd inkommit om att i1 hégre utstrickning
anvinda persontdg med tvd viningar. I Schweiz anvinds tvivinings-
tdget IC 2000 i olika lingdvarianter, som ofta rymmer visentligt
fler resenirer in tdgen 1 det svenska jirnvigssystemet. I Sverige
anvinds bara en variant av tviviningstdg, Alstoms X40.

Synpunkter har ocksd inkommit om att organisera om hela
utbudet av jirnvigstrafik enligt schweizisk modell, dir frimst
persontrafikens utbud planeras utifrdn att ett antal orter fungerar
som knut- och bytespunkter med mycket regelbunden in- och
utgdende trafik. Godstrafiken planeras sedan in i kanaler mellan
ovriga tag.

7.6.2 Kapacitetstilldelning

Eftersom spirkapaciteten ir begrinsad och efterfrigan pd tigligen i
vissa fall dr storre dn utbudet stills stora krav pd férdelningen av
denna begrinsade resurs. Processen for kapacitetstilldelning kan
paverka sivil kapacitetsutnyttjandet som férutsittningarna for en
effektiv konkurrens.

Kapacitetstilldelningen innefattar en blandning av offentlig-
rittslig och civilrittslig reglering. Denna kombination ir ovanlig 1
svensk ritt. Exempelvis finns det en detaljerad reglering av
ansokningsforfarandet vilken framgér av 6 kap. 1 jirnvigslagen och
jirnvigstérordningen samt de foreskrifter som
Jirnvigsstyrelsen/Transportstyrelsen tagit fram. Frister for
ans6kan om kapacitet ir fastlagda och processen utgdr ifrdn att den
som tillhandahdller infrastrukturen ska forsoka samordna de
onskemal om tider f6r trafikering som limnats in. For att hantera
onskemdl om kapacitet som kan std i1 konflikt med varandra har
infrastrukturférvaltaren méojlighet att tillimpa sirskilda avgifter
och/eller prioriteringskriterier som ska vara kinda fér de s6kande
genom publicering 1 en jirnvigsnitsbeskrivning. Denna tas fram av
infrastrukturforvaltaren efter samr8d med jirnvigsféretag och
andra aktorer. Jirnvigsnitsbeskrivningen innehdller bla. krav pd
sokande, en detaljerad beskrivning av infrastrukturen och dess
olika delar, regler fér ansékan om infrastrukturkapacitet samt
principer och kriterier for tilldelning och aktuella regler for
berikning av banavgifter, inklusive avgifter for vissa sirskilt
angivna tjinster. Vissa delar av jirnvigsnitsbeskrivningen kan
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indras av infrastrukturférvaltaren under giltighetstiden. Fér den
som ansoker efter fristen stir enbart restkapacitet till buds.
Ansokningsforfarandet avslutas med ett beslut om faststillelse av
tigplan. Det beslutet kan ¢verklagas.

Den som fétt sin anstkan om kapacitet faststilld ska, for att i
trafikera, dirutéver ha ingdtt trafikeringsavtal med infrastruktur-
forvaltaren. Aven de villkor infrastrukturférvaltaren uppstiller ir
till viss del féremal for reglering. Sékande som anser att jirnvigs-
nitsbeskrivningen stiller upp villkor som stdr 1 strid med
regelverket kan vinda sig till Transportstyrelsen och fi innehillet
provat. Bakgrunden till samridsférfarandet och méjligheten till
provning ir att de sékande ska ha insyn 1 och kunna forlita sig pd
att jirnvigsnitsbeskrivningen och att infrastrukturférvaltaren inte
indrar forutsittningarna for trafikering. Sjilva foérhandlings-
utrymmet avseende trafikeringsavtalet kan anses relativt begrinsat.
Sivil den faststillda tdgplanen som jirnvigsnitsbeskrivningen
utgdr bilagor till trafikeringsavtalet.

I det foljande beskrivs synpunkter och problem 1 férsta hand
med koppling till Trafikverkets process for kapacitetstilldelning,
och med viss tyngdpunkt pd den nyligen avslutade processen infor
Téagplan 2014. Trafikverkets nit dr helt dominerande och
Trafikverket dr ocksd ofta involverat i1 kapacitetstilldelningen pa
andra banor, eftersom det 1 praktiken behdver ske en direkt sam-
ordning med kapacitetstilldelning och trafikledning p& anslutande
spdr for att uppnd en effektiv tigforing. Kapacitetstilldelningen,
liksom trafikledningen, pd Arlandabanan utférs av Trafikverket pd
uppdrag av A-train. For att sikerstilla motsvarande férutsittningar
for tigforingen sker kapacitetstilldelningen pi
Oresundsbrokonsortiets spir i samarbete mellan BaneDanmark
och Trafikverket. I den mén trafiken ocks8 beror Trafikverkets spar
sker samordning under kapacitetstilldelningsprocessen. Denna del
av utredningen har inte medgivit ndgon dialog med Inlandsbanan
AB eller de jirnvigsforetag som utfor trafik pd den. Ingen har
pipekat problem med hur kapacitet férdelas och trafikledning sker
pd Inlandsbanan.

Vid arbetet med att faststilla 2014 &rs tigplan (som borjar gilla 1
december 2013) har kapacitetstilldelningsfrigorna kommit att
stillas pd sin spets, eftersom det pd allvar blivit aktuellt att inte bara
fordela kapaciteten mellan olika segment pd marknaden, utan ocksd
mellan flera konkurrerande féretag med liknande trafikuppligg.
Infor tigplan 2014 ansokte fyra foretag 1 april 2013 om tigligen for
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att  bedriva interregionala persontransporter pi strickan
Stockholm-Géteborg: S] AB, Skandinaviska Jernbanor, MTR och
Citytdg. SJ] AB kor sedan linge snabbtigstrafik mellan Stockholm
och Goéteborg, medan Skandinaviska Jernbanor (under namnet Bl&
Tiget) sedan slutet av 2010 bedriver trafik med lokdragna tdg. Bide
MTR och Citytdg ir nya aktdrer pd marknaden. MTR ansékte om
tigligen for ett trafikuppligg med frekvent snabbtigstrafik (att
bedrivas under namnet MTR Express), medan Citytig ansékte om
tigligen for ett liknande, om in inte lika omfattande trafikuppligg.
I ulligg till dessa kommersiella egentrafikuppligg inkom flera
ans6kningar avseende fortsatt regional upphandlad trafik pd delar
av strickan, t.ex. den s.k. Gnestapendeln och Sérmlandspilen. Med
alla dessa ansokningar stod det direkt klart att det foreldg uttalade
konflikter om tigligen och att det skulle bli en besvirlig process att
fordela kapaciteten.

Trafikverkets utgdngspunkt i processen for kapacitetsférdelning
ir att 1 férsta hand forsoka tillgodose alla 6nskemal sd 1dngt det gir.
Nir detta inte dr mojligt inleds en process for att 16sa identifierade
konflikter som inkluderar samordningsméten med alla sékande,
samt mojlighet wll anvindning av prioriteringskriterier och
styrning genom avgifter. Hittills har Trafikverket inte anvint sig av
avgifter som styrmedel f6r att hantera kapacitetskonflikter utan
tillimpar prioriteringskriterier, som syftar till att uppnd ett
samhillsekonomiskt effektivt utnyttjande av infrastrukturen.
Kriterierna framgdr av Trafikverkets jirnvigsnitsbeskrivning, dir
transporter delas in 1 olika prioriteringsklasser utifrdn transport-
uppgift. Till grund fér prioriteringar 1 tilldelningen ligger de
uppgifter foretagen limnar och som bygger pd sjilvskattning, bl.a.
avseende antal resande, typ av fordon och prioriteringsklass.

I samband med samordningsmoten eller s.k. tidtabells-
konferenser redovisas och prévas uppliggen mot varandra.
Aktorerna har mojlighet att foresli och komma 6verens om
justeringar for att jimka sina énskemdl. I férekommande fall gors
simuleringar for att berikna och jimféra samhillsnyttor mellan
uppligg som stdr i fortsatt konflikt med varandra. I det liget
granskas ocksd de uppgifter som trafikféretagen limnat som grund
for prioriteringsklassningen. I arbetet med Tdgplan 2014 skulle en
farbar tdgplan ha presenterats vid ett sidant méte i juni, men s
blev inte fallet. Uppligg 18g di fortfarande delvis direkt pd
varandra. I ett lige lyftes Gnestapendeln bort helt och liget for
andra regionala tdg férsimrades kraftigt. Efter flera forhandlings-
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moten och ett par slutliga vindor med tvistlésning faststilldes tig-
planen den 20 september infér trafikstart ca 3 ménader senare. Den
innebir bl.a. att sdvil S] AB som MTR Express och Citytdg far noja
sig med ndgot firre avgingar in dnskat, att Gnestapendeln bevaras
relativt opdverkad men att en del regionaltig fir lingre gdngtider.
Dessutom forklarar Trafikverket vissa delar av strickan som
overbelastad.

Synpunkter
Tilldelningen infor 2014

Regionala foretridare som wupphandlar eller pi annat sitt
organiserar regional trafik har pekat pd flera problem med
Trafikverkets sitt att hantera kapacitetstilldelningen, sirskilt infor
Tégplan 2014. Fallet med den bortplockade Gnestapendeln har
Trafikverket 1 efterhand forklarat med att detta gjordes 1 syfte att
tillfilligt minska antalet variabler i processen, men s& uppfattades
det inte vid tidpunkten f6r hindelsen, vilket gjorde att forfarandet
mottes av starka reaktioner frn berdrda regionala aktorer. Enligt
dessa illustrerar detta ocksd en bristande transparens i processen
och vilka 6verviganden som gors av Trafikverket. Det uppges
ocksd finnas ett behov av férbittrad kommunikation frin
Trafikverket med berérda aktorer, dven i de fall de inte sjilva star
som s6kande. Det faktum att regionala aktorer deltar 1 finansiering
av infrastruktur leder vidare till en férvintan om att dven f&
anvinda densamma. I dag finns dock inga garantier f6r detta.
Gnesta kommun har tex. deltagit i finansieringen 1 friga om
stationen i1 Gnesta, 1 avsikt att kunna kombinera regionaltigsstopp
med pendeltigstation. I Gnesta tolkades uppstdndelsen kring
kapacitetstilldelningen som s8 lingsiktigt negativ att man menar att
det kan {3 effekter pd bostadsmarknaden.

I syfte att gora trafiken mer robust och mindre kinslig for
storningar anvinder Trafikverket 1 dag planerade tidspéslag for flera
transporter. Det férekommer ocks3 att antalet tillgingliga tigligen
reduceras av samma skal. I praktiken innebir det att den tillgingliga
kapaciteten minskar. Frin sdvil godstransportkdparhdll som frin
regionalt hill vad avser persontrafik har framkommit att detta lett
ull allt lingre gingtider pd senare &r, vilket forsimrar jirnvigens
konkurrenskraft. En friga som vickts dir wvilka pdslag pad
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restid/transporttid som ska anses godtagbara, innan de leder till att
transportens syfte forfelas. Hir uppger vissa trafikutévare och
transportképare att det saknas en tillricklig forstdelse for
slutkundens behov hos Trafikverket. Samtidigt uppger Trafikverket
att det férekommit en bristande vilja frin trafikutdvare att gora
realistiska tidspaslag, vilket resulterat 1 dalig punktlighet pd vissa
strickor.

Att hantera ca 9 000 ansékningar om tigligen, varav 7 000 for
trafik och 2000 fo6r underhillsarbeten, och 4stadkomma en
fungerande tdgplan ir en grannlaga uppgift. En uppgift som 1 dag i
delar utférs manuellt. Flera aktorer, inklusive Trafikverket, har lyft
frdgan om behov av utvecklat IT-stéd for kapacitetstilldelningen
eftersom den manuella hanteringen uppfattas som forlegad. Ett
antal trafikutdvare har framfort synpunkter pd Trafikverkets
hantering av de tidtabellskonferenser och moten som verket
anordnar. Trafikutévarna har upplevt att dessa moten saknar
styrning och att samordning prioriteras, vilket lett till att de ibland
limnats ensamma med sina konkurrenter och 1 princip varit
hinvisade till att komma 6verens med dessa. I ett konkurrens-
rittsligt perspektiv kan detta uppfattas som mirkligt, eftersom det 1
praktiken kan leda till en konkurrensbegrinsande uppdelning av
marknaden (kartellbildning).

Den praktiska tillimpningen av samhillsekonomiska nytto-
berikningar vid konfliktlésning har lett till en del utfall som vissa
trafikutdvare menar varit férvinande. Exempelvis tycks det spela
storre roll dn forvintat hur minga associationer, d.v.s. mojligheter
till byten vid bytespunkter, ett tdg har. Det kan t.ex. gora att ett
snabbt direkttdg mellan Stockholm och Géteborg fir ett ligre
beriknat virde dn ett lingsammare tdg som ger mojlighet till fler
byten. Eftersom ménga regionala trafikhuvudmin sedan ldng tid
tillbaka strivat efter att anpassa sin regionala tigtrafik till S] AB:s
fjarrerafik genom att planera f6r mojliga byten mellan dessa kan
dessa associationer vid kapacitetsférdelningen indirekt innebira ett
gynnande av S] AB:s avgingar framfér konkurrerande snabbtigs-
trafik. Vidare ger en snabbare vindning av ett tdg vid en dndpunkt
ett hogre virde oavsett om det klart framgdr att den snabba
vindningen ir nodvindig foér att undvika héga springkostnader,
t.ex. fler vagnomlopp, eller inte. En friga som rests dr om vissa
trafikoperatdrers uppgivna vindningstider, exempelvis 1 Goteborg,
ir realistiska 1 detta sammanhang.

187



Problembeskrivningar och forbattringsomraden SOU 2013:83

Forutsigbarbet och ramavtal

Aven om sjilva tigplanen endast ir ettdrig, frin mitten av december
till mitten av december pédféljande &r, giller ldnga ledtider for
kapacitetstilldelningen. Ansokningar om tdgligen méste goras i
mycket god tid for att trafiken inte ska vara hinvisad wll
restkapacitet. For vissa trafikutdvare, sirskilt avseende godstrafik,
ir det svirt eller omgjligt att 1 april med sikerhet veta vilket
behovet av tigligen ir i december och under kommande 4r och det
leder till ansokningar som ir mer omfattande in det faktiska
behovet. Godstransportérer konkurrerar med vigtransporter som
pd ett helt annat sitt har mojlighet att méta marknadens krav pd
flexibilitet och skiftande behov 6ver tid. Foér andra aktorer,
exempelvis regionala kollektivtrafikmyndigheter och vissa person-
trafikutdvare, finns ofta en ©nskan om att kunna erbjuda
lingsiktighet 1 form av relativt stabila tidtabeller 6ver tid, ibland
ocksd med stark regelbundenhet over ett trafikdygn. En del av
problematiken i kapacitetstilldelningen beror pd svirigheterna att
samtidigt och 1 samma process hantera si skilda énskemdl vad
giller flexibilitet och ldngsiktighet. Ett antal godsintressenter
medger ocksd att de ansdker om fler tigligen dn vad de sikert vet
att de kommer att behéva utnyttja, detta som f6ljd av betydande
osikerhet om hur stort utrymmet kommer att vara for ansékningar
under gillande tdgplan.

Lagstiftningen medger att ramavtal om nyttjande av
infrastruktur for lingre tid 4n den ettdriga tdgplaneperioden triffas
mellan infrastrukturférvaltaren och jirnvigsforetaget eller den
sokande. Ramavtal tillimpas i dag i flera andra av EU:s medlems-
stater. I Storbritannien anvinds ramavtal dels f6r franchiseavtalen
som omfattar sju plus tre drs marknadstilltride, och dels for den
kapacitet dirutéver som kan tilldelas for tillkommande, ej
upphandlad trafik. Det innebir att jirnvigsforetag kan anséka om
kapacitet och medges sddan under en tredrsperiod. I Tyskland ir i
dag 75 procent av kapaciteten pd jirnvigen uppbunden i ramavtal.

Trafikverket har udigare tagit fram ett par forslag till
utformning och tillimpning av ramavtal, men efter kritik frin
flertalet remissinstanser, fattades beslutet gemensamt med andra
branschféretridare att inte inféra mojligheten att triffa avtal om
kapacitet for lingre tid dn en tdgplan. En del av kritiken handlade
om att ramavtalen inte gav nigon egentlig flerdrig garanti, utan
krivde ny ansokan varje &r, eftersom tillkommande ansékningar 1
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den &rliga tilldelningen dnd3 skulle kunna fi prioritet. Att reservera
kapacitet under flera &r bedémde inte Trafikverket vara forenligt
med gillande lagstiftning. En del godstrafikutovare forefaller
relativt ndjda med att planerna pd ramavtal slopats, medan andra
aktdrer har framfért att beslutet kanske var forhastat och att
bristerna 1 Trafikverkets tidigare forslag frimst 13g i modellen for
inférandet. Det finns med andra ord de som alltjimt efterfrigar
ramavtal for en storre trygghet och férutsigbarhet samt 1 syfte att
underlitta investeringar. Frimst hos den upphandlade person-
trafiken finns ett sddant intresse, men dven hos andra trafikutévare.

Mer eller mindre frikopplad frin diskussionen om ramavtal har
frigan ocksd uppkommit om det vid kapacitetsbrist skulle vara
mojligt att minska osikerheter och f8 en mer férutsigbar
kapacitetstilldelningsprocess genom ndgon form av kvotering med
avseende pd de olika marknadssegmenten; lokal och regional
persontrafik, kommersiell fjirrtrafik samt godstrafik. Ytterst
handlar detta om vad jirnvigen ska anvindas till. Det kan 1 dessa
sammanhang vara virt att poingtera behovet att gora dtskillnad
mellan § ena sidan avtal mellan olika typer av infrastruktur-
forvaltare, t.ex. Trafikverket, 1 forhdllande till en kommun och
mellan infrastrukturférvaltare och trafikutévare.

Fram ull &r 2004 tillimpades 1 Sverige fortfarande s.k.
grandfather rights, vilket innebar att den som haft och utnyttjat ett
tiglige 1 en tidigare tdgplan hade foretride till detta tdglige dven i
nista tigplan. Det gav en viss garanterad stabilitet 1 utbudet,
samtidigt som det kunde ses som ett hinder f6r nyintriden. Med
gillande EU-ritt ir detta inte lingre tillitet, men en del nya
trafikutdvare menar att S] AB fortfarande i praktiken dtnjuter ett
visst foretride, 1 och med att de ménga associationerna till SJ AB:s
trafik ger foretaget en fordel 1 de sambhillsekonomiska nytto-
berikningarna. I samband med processen infér Tédgplan 2014
gjorde Trafikverket enligt de nya trafikutévarna tidigt justeringar
jimfort med sokta tdgligen som gav dem visentligt storre tids-
paslag jaimfort med SJ AB.

Samtidigt som framfoérhdllningen avseende ansékningar ir ling,
s& ir instillelsetiden, d.v.s. tiden frdn det att kapaciteten faststillts
till trafikstart, férhéllandevis kort. Detta kan skapa problem for
aktdrer som avser att ta sig in pd marknaden. Den 20 september
faststilldes tdgplan 2014 som har trafikstart 15 december i dr. Det
innebir att ett foretag med sikerhet vet om, och i vilken
utstrickning, det fir tigligen ca tre minader innan trafiken kan
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starta. Ett marknadsintride kriver betydande investeringar och det
kan pd goda grunder anses som ett hogriskprojekt att inférskaffa
rullande material fér stora summor utan att veta om tigligen
kommer att tilldelas. Foér att hantera denna osikerhet kan en
operatdr ansdka om kapacitet med senare trafikstart, vilket ocksd
blivit fallet med MTR:s och Citytdgs uppligg. Inneboérden av ett
sddant agerande ir att den tid under vilken transporterna kommer
att kunna utféras minskar. Trafikutévare har ocksd framfért att
detta dven kan anvindas strategiskt f6r den som vill undvika att bli
bedémd till nist-nista plan utifrdn vad som presenteras i den
narmaste.

Krav pd sékande

Den kortsiktighet och icke-férutsigbarhet som kapacitetstill-
delningsprocessen innebir gor att det kan vara svirt och dyrt att
skaffa finansiering infér ett marknadsintride, sirskilt om
finansidrerna ir ovana vid jirnvigen och dess villkor. I syfte att
underlitta f6r nya marknadsaktorer medger Trafikverket att en
ansdkan kan géras utan att alla forutsittningar for att bedriva
trafiken dr pd plats. Sirskilt i ett lige med begrinsad kapacitet
uppstdr frigan vilka krav, betriffande exempelvis tillgdng till
fordon m.m., som infrastrukturférvaltaren bor stilla 1 samband
med tdgligesansokan respektive slutande av trafikeringsavtal. Det
senare ir ett villkor fér trafikering. Om inga krav stills finns risken
att en besvirlig tilldelningsprocess med kompromisser hos flera
parter foljs av att nigon aktdr plotsligt inte lyckas f3 igdng sin
trafik. D& kan det vara f6r sent att anpassa tdgplanen till det nya
liget.

Awvgifter och styrmedel

Avgiftsuttaget 1 det svenska jirnvigssystemet for nyttjande av
infrastrukturen baseras pd de kortsiktiga samhillsekonomiska
marginalkostnader som varje tillkommande transport medfér. Det
ir en princip som &terfinns tidigt 1 svensk transportpolitik och som
ocksd foreligger 1 gillande EU-ritt. Vad giller infrastrukturen
menas med detta en prissittning som motsvarar det slitage som ett
fordon medfér vid framférande, men kan dven omfatta marginal-
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kostnader for tringsel eller knapphet. I vissa fall finns ocksd
mojlighet att ta ut mer dn marginalkostnad for infrastrukturen, for
att ticka en del av de fasta kostnaderna for infrastrukturen eller for
vissa infrastrukturtjinster. Uttag av sidana sirskilda avgifter, s.k.
mark-ups, ska spegla en betalningsvilja men inte leda till en &ver-
flyttning mellan transportslagen. Vidare finns sirskilda mojligheter
att avgiftsbeligga ny infrastruktur.

Vid sidan av marginalkostnaderna fér infrastrukturens anvind-
ning leder transporter ofta till andra s.k. externa effekter som
normalt inte beaktas av transportdéren eller anvindaren av en
transport.! Till sddana externa effekter hor t.ex. klimatpiverkan,
luftféroreningar, buller och olyckor. Aven dessa kan prissittas i
termer av marginalkostnader och dirmed knytas till avgifter i syfte
att internalisera dem hos transportéren eller dem som nyttjar en
transporttjinst. For uttag av avgifter f6r externa effekter finns vissa
regler om likvirdig hantering mellan transportslagen. Mycket {3
transporter 1 Sverige, oavsett transportslag, betalar i dag fullt ut for
sina samhillsekonomiska marginalkostnader, nir relevanta avgifter
och skatter summeras. Trafikanalys gér regelbundet uppféljningar
pa detta omride.”

Ett par andra viktiga principer nir det giller avgiftssittning ir
att avgifter bor differentieras s att de speglar olikheter exempelvis
mellan framférande av olika typer av fordon, samt att indamadlet
bér paverka vilken princip for avg1ftssattmng som anvinds. Det
senare innebir t.ex. att gora skillnad 1 avgiftssittning nir ett spar
anvinds for trafik di marginalkostnadsbaserad prissittning
tillimpas eller nir det anvinds f6ér uppstillning dd mer marknads-
missiga principer for prissittning ska anvindas.

Idag tar Trafikverket ut tre olika typer av avgifter: marginal-
kostnadsbaserade avgifter, sirskilda avgifter samt kvalitetsavgifter.
Grundavgiften for tilltride dr tdgligesavgiften, som definieras som
en sirskild avgift, och har tre olika nivier beroende pa vilken del av
nitet som ska trafikeras. Den betalas utifrin antal tdgkm for
tilldelad kapacitet. Till detta kommer en sirskild avgift for
persontrafik beriknad per bruttotonkm fér utférd trafik och som
ursprungligen inférdes for att delfinansiera den &rliga ersittningen
till Oresundsbrokonsortiet, en sirskild passageavgift vissa tider

"' T viss terminologi betraktas ibland 4ven slitage p4 infrastrukturen som en extern effekt. For
tringsel kan det finnas bide interna och externa komponenter, medan en del av de externa
effekterna av olyckor normalt ir internaliserade via forsikringar.

2 Enligt Trafikanalys’ rapport 2012:3 ir bensindriven personbilstrafik i landsbygd den enda
typ av transport dir de externa effekterna tycks vara fullt internaliserade.
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kring storstiderna som kan betraktas som en avgift for knapphet
och en sirskild passageavgift for godstrafik ver Oresundsbron.

De marginalkostnadsbaserade avgifterna baseras pa utford trafik
eller férbrukad mingd drivmedel. Den primira marginalkostnads-
baserade avgiften for infrastrukturen ir spiravgiften, som ska
spegla marginalkostnaderna f6r underhillet av infrastrukturen. Den
beriknas per bruttotonkm. Vidare finns en s.k. driftsavgift,
beriknad per tigkm, som ska spegla marginalkostnaderna for
driften av infrastrukturen. For att ticka vissa externa kostnader
finns en olycksavgift (beriknad per tdgkm) och en emissionsavgift
avseende utslipp av koldioxid, kviveoxider, svaveldioxid, kolviten,
kolmonoxid och partiklar. Emissionsavgiften beror dels pd
motorns miljoklass, och dels pd mingden férbrukat drivmedel.
Ovriga marginalkostnadsbaserade avgifter ir for tillfillet helt
odifferentierade. Den tredje typen av avgift, kvalitetsavgifter, ir en
relativt nytillkommen avgift kopplad till merférsening 1 minuter
och orsakskoder, som syftar till att ge sdvil Trafikverket som
operatdrerna incitament till en hogre kvalitet 1 den dagliga driften.

Trafikverket har ett sirskilt regeringsuppdrag att vidareutveckla
banavgifterna till att fungera bittre som styrmedel, inte minst vad
giller kapacitetsutnyttjandet, bla. genom o©kad differentiering.
Samtidigt pdgir ett arbete att successivt hdja uttaget, frin dagens ca
1 000 mkr (som utgdr en hojning med ca 100 procent sedan 2009)
till en niva pa ca 2 000 mkr &r 2020 och ca 2 500 mkr r 2025.

Medan alla aktorer tycks vara positivt instillda till en 6kad
differentiering av banavgifterna, ir 3sikterna mer blandade vad
giller den héjda nivin. Ett fital vilkomnar ¢kningen, medan de
flesta ser den som ett hot mot jirnvigens konkurrenskraft, med
sirskilda implikationer fér godstrafiken. Ett problem i samman-
hanget, som pipekas av flera tdgoperatorer, dr att nivihdjningen
sker innan Trafikverket kommit till ritta med konstaterade brister 1
infrastrukturens kvalitet, vilket uppfattas som att man betalar mer i
forskott for en osiker leverans. Generellt uppfattas kopplingen
som mycket svag mellan vad man betalar i avgifter och
infrastrukturens kapacitet och kvalitet. Aven bland de som
kritiserar h6jda banavgifter kan det finnas en vilja att betala mer f6r
en hogre kvalitet 1 leveransen. Som redan nimnts ovan uppfattas
systemet med kvalitetsavgifter ge otillrickliga incitament till
kvalitetsforbittringar, medan det pdgdr ett arbete for att ocksd ge
mojlighet till regressritt for merkostnader som uppkommer av
brister i infrastrukturen.
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Det finns ocksd gott om synpunkter pd vad som saknas 1 dagens
avgiftssystem eller som kunde utformas bittre, 1 tilligg till, eller
som en del av, en dkad differentiering. I dagsliget tar Trafikverket
inte ut nigon administrativ avgift, s.k. bokningsavgift, foér ansékan
om tiglige. Vissa trafikoperatérer har menat att detta dppnar upp
for en strategisk anvindning av ansokningsprocessen. Man skulle
t.ex. kunna tinka sig att tigligen soks bara foér att blockera
kapacitet och gora tilldelningen mer besvirlig fér nya konkurr-
enter, eller att en ny aktér som inte 1 f6érvig vill blotta var den
faktiskt avser att starta trafik soker tigligen 6ver hela landet.
Trafikverket har gjort tolkningen att bokningsavgift inte kan tas ut
redan vid ans6kningstillfillet. Vidare tas inga avbokningsavgifter ut
for tigligen som inte anvinds, men forslag pd detta finns med i
samrdd till jirnvigsnitbeskrivningen f6r 2015. Ett icke utnyttjande
av begirda tigligen kan visserligen {8 effekt pd kommande till-
delning men férutsitter att det framgir av jirnvigsnitsbeskriv-
ningen vilka krav infrastrukturforvaltaren stiller pd nyttjande. I
samband med kapacitetstilldelningen till Tagplan 2014 menade
nytillkommande aktérer att SJ AB inte borde ha likvirdig ritt till
vissa tigligen som de haft i tidigare tdgplan men d& inte utnyttjat.
Trafikverket ansdg sig dock inte kunna agera s3 utifrdn att det inte
framgick av formuleringen 1 jirnvigsnitsbeskrivningen.

Dagens avgiftssystem anses ge relativt f3 incitament till ett
bittre kapacitetsutnyttjande, 1 form av t.ex. en 6kad anvindning av
lingre tdg. En hogre tdgkmavgift for tigligena har foreslagits i
andra sammanhang. Den svaga differentieringen med avseende pd
fordon nimns ocksd som ett problem. Slutligen har godstransport-
kopare pipekat att en del av Trafikverkets avgifter f6r elanvindning
fortfarande ir schabloniserade och inte tar hinsyn tll faktisk
elfésrbrukning. Detta beror dock pi att det saknas elmitare i
fordonen; nir sidana finns kan det ske debitering efter
forbrukning.

Reglering och tillsyn vid kapacitetstilldelning

Att vara infrastrukturférvaltare innefattar att besluta om férdelning
av kapacitet och om avgifter for nyttjandet av anliggningen. Nir
det giller att fi tid pd banan f6r att utféra banarbete fir
Trafikverket 1 tdgplaneprocessen anstka om kapacitet/tdgligen for
dessa arbeten pd samma sitt som trafikforetag fir ansoka om tid pd
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spiren for trafik. Uppkommer konflikt mellan en infrastruktur-
forvaltare och jirnvigstoretag eller sokande om tiglige ir det
infrastrukturférvaltaren som har ritten att besluta. En del
trafikutévare anser att Trafikverket ibland har missbrukat denna
maktstillning och prioriterat banarbeten framfor 6vrig trafik, eller
hanterat planliggningen av banarbeten pd ett sddant sitt att de
skapat onddigt omfattande stérningar for trafiken. Krav har t.o.m.
rests pd en utbrytning av kapacitetstilldelningsfunktionen och
trafikledningen  ur  Trafikverket, fér att garantera icke-
diskriminering. Trafikverket menar att sidan diskriminering inte
forekommer, men pipekar samtidigt att behovet av att genomfora
underhillsitgirder ir stort och att dtgirderna miste genomforas
for att dterstilla jirnvigens kapacitet och leveransférmiga, vilket 1
sin tur gynnar trafikutévarna. Enligt flera spdrentreprendrer
behéver processen for detta utvecklas och férbittras. De som ska
utféra arbetet pd Trafikverkets uppdrag behéver vara delaktiga
tidigt 1 processen for att redogora f6r alternativen avseende hur och
nir arbetet kan planeras/forliggas for att underlitta planering och
sammanjimka behov avseende arbete 1 spdren och tid for trafik.
Tagplaneprocessen ir omgirdad av en reglering som syftar till
att medge insyn samtidigt som mycket dr limnat 4t infrastrukeur-
forvaltarens bedémning. Olika intressenter har vittnat om
svirigheter med att folja de olika leden 1 Trafikverkets besluts-
fattande och att ta del av de skil verket grundar sina beslut pa.
Trafikverkets roll ir att fordela kapacitet pd ett konkurrens-
neutralt sitt och att triffa avtal med jirnvigsforetag och
organisatérer om att tillhandahilla en farbar bana. Det jirnvigs-
foretag eller den som anser att Trafikverkets beslut inte dverens-
stimmer med jirnvigslagen eller foreskrifter meddelade med st6d
av lagen, eller som inte kommer &verens med Trafikverket om
villkoren 1 trafikeringsavtalet, kan klaga pd Trafikverkets beslut.
Klagomalen ska stillas till Transportstyrelsen som ska fatta beslut i
tvisten senast inom tvd ménader frin att det att all relevant
information i drendet inhimtats. De frister som giller for
kapacitetstilldelningsprocessen, och att Transportstyrelsen inte har
mojlighet att dndra ett beslut fattat av Trafikverket om det pdverkar
andra, gor att utrymmet for dndring av ett beslut ir litet. Effekten
av att klaga blir framdtriktad och beroende av att Trafikverket tar
tll sig och foljer de anvisningar och uttalanden som
Transportstyrelsen gor 1 sin roll som regulator samt av att
uppfoljning sker i relevanta avseenden. For det jirnvigsfoéretag som
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forlorar ekonomiskt pd ett agerande frin Trafikverkets sida, som
Transportstyrelsen och, om irendet 6verklagas, forvaltnings-
domstolarna, finner ofdrenligt med lagstiftningen finns i och for
sig mojligheten att vicka talan 1 allmin domstol men det torde vara
ytterligt sillsynt att det sker. Rent allmint ir det fi foretag som
anmiler Trafikverkets agerande till Transportstyrelsen. En relativt
vanlig uppfattning hos trafikféretagen ir att det inte ir menings-
fullt, eftersom chansen att pd detta sitt 3 till en faktisk férindring
ar liten och 1 vilket fall tar for ldng uid.

7.6.3  Trafikledning

Trafikverkets trafikledningsfunktion styr och &vervakar trafiken,
trafikinformerar samt ansvarar {6r ledning av stérningshanteringen.
Trafikledningen utfér ocksd anliggningsdvervakning och avropar
avhjilpande underhdll for att uppritthdlla sikerhet och undvika
storningar i trafiken pd grund av infrastrukturfel och incidenter.

I den operativa trafikledningen tas en daglig graf fram, som kan
beskrivas som en tidtabell fér det nirmaste dygnet. Den grafiska
tidtabellen ir ett diagram dir en banstricka och tid samt tdgets
planerade position framgdr. Frin det att tigplanen faststillts till
dess att trafiken ska realiseras hinner mycket hinda. Den dagliga
grafen baseras pd tigplanen men innehiller justeringar p.g.a. att tdg
behover stillas in eller extra tdg liggas till. Sirskilt fér godstrafiken
finns behov av att kunna anpassa trafikeringen till kundernas
efterfrigan vilken inte alltid ir kind l8ng tid i forvig.

I trafikledningens uppgifter ingir ocksd att prioritera 1 den
lopande trafiken. Av sikerhetsskil fir tdg inte vara foér nira
varandra pd banan. Om ett tig ir férsenat innebir detta att det kan
uppkomma behov av att t.ex. flytta moten, indra ordning mellan
tdg eller omkoérning. Att banan idr hinderfri kontrolleras med
tekniska sikerhetssystem. Styrning och anpassning av trafiken sker
genom traflklednmgen som kommunicerar med lokférarna via
signalsystemet eller 1 vissa fall via radio.
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Synpunkter

Flera synpunkter har inkommit om hur Trafikverket skéter trafik-
ledningen. En del av kritiken ir nira kopplad till kapacitetstilldel-
ningen och Trafikverkets f6rmdga att prioritera utan att samtidigt
diskriminera trafik framfér t.ex. underhillsarbeten, vilket lett till
relaterade krav pd utbrytning av funktionen. Trafikverkets upp-
fattning dr att l6sningen inte ir att separera funktionerna, utan att
utveckla principerna och processerna fér hantering av intresse-
konflikter som finns och att gora detta i nira samarbete med
jirnvigsforetag och Transportstyrelsen.

Fackliga foretridare och lokférare har papekat att det hos flera
personer som arbetar med den dagliga trafikledningen numera
saknas tillricklig kinnedom om banan och lokala férhéllanden vad
giller t.ex. typografi. Dessutom saknas ofta kunskap om tigens
beskaffenhet och exempelvis aktuell last vid godstrafik. Det kan
leda till att tunga godstdg leds till att bli stdende 1 svackor som
sedan ir svdra och tidskrivande att komma ur.

Behovet av ett nirmare och titare samarbete mellan trafik-
ledningen och trafikoperatorernas egen trafikévervakande personal,
liksom med lokférarna, har lyfts fram. En modell fér detta som
nimnts ir den nederlindska trafikledningen, dir representanter for
infrastrukturférvaltaren och trafikutdvarna sigs vara fysiske
samlade 1 en och samma lokal, vilket medger ett snabbt
informationsutbyte. Enligt Trafikverket kommer det inom kort att
inledas forsok med fysisk samlokalisering mellan Trafikverket och
operatorer for att stirka det dagliga samarbetet och korta
kommunikationsvigarna vid storningar. En del menar dock att det
finns en viss risk for diskriminering med ett sddant forfarande om
bara en del av operatérerna har méjlighet att stilla upp med den
personal som krivs.

7.7 Statistik och uppfdljning

Statistik och andra uppgifter om tigtrafiken, transporternas
utveckling och om de verksamma foretagen samlas 1 dag in frimst
av Trafikverket, Transportstyrelsen och Trafikanalys. For de delar
av materialet som utgor en del av den offentliga statistiken har
Trafikanalys  ett  huvudansvar. Bide  Trafikverket  och
Transportstyrelsen levererar dirfér in uppgifter till Trafikanalys.
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Trafikanalys anlitar ocksd 1 vissa fall konsulter och forskare som
genom sirskilda projekt foljer vissa uppgifter om sektorn. Det
material som Trafikanalys sammanstiller utgér minga ginger ett
viktigt beslutsunderlag f6r riksdag och regering.

7.7.1 Synpunkter

Frén flera hall har det framférts att bristen pd och tillgingligheten
till statistik och dven information frdn annan typ av uppféljning
utgor ett betydande problem. Exempelvis jirnvigsforetagen limnar
ogirna information om transporter och trafik som man anser
kinslig f6r sina affirsférhéllanden. Fér trafikorganisatérer och
trafikoperatérer liksom infrastrukturférvaltare, &tminstone den
stora skaran av mindre sddana, piverkar ocksd kostnaderna hur man
ser pd extern uppgiftslimning. Den ridande situationen gor att det
ir svirt att med sikerhet f6lja utvecklingen och orsakerna till den,
vad avser t.ex. punktlighet eller kvalitet 1 6vrigt 1 jirnvigstrafiken.
De uppgifter som finns ir i vissa fall ofullstindiga eller behiftade
med fel. Transportstyrelsen drabbas av detta i sin tillsynsroll men
har delvis mandat att utfirda féreskrifter inom omrdden som den
eller ibland annan myndighet, t. ex Trafikanalys, ska utova tillsyn
over. Olika myndigheter har emellertid ibland olika uppfattning
och instillning till behovet av data.

Bristande tillgdng till statistik och marknadsdata gor att
Trafikanalys inte anser sig kunna analysera kvaliteten 1 jirnvigs-
trafiken. Den officiella statistiken grundas pd Trafikverkets upp-
gifter och p.g.a. sekretess anses det foreligga hinder for
Trafikanalys att fi ta del av uppgifterna. Aven frin operatérshall
har framférts problem med att 8 fram uppgifter om trafik som
skulle vara av virde vid planering av verksamheten. Jimférelser har
gjorts med den Oppenhet betriffande data som finns i
Storbritannien fér persontrafiken. Office of the Rail Regulator
(ORR) tar fram rapporter om utvecklingen pd persontrafik-
marknaden i Storbritannien vilket ger en tillginglighet avseende
uppgifter som saknas i Sverige.

Forskare och andra som pd eget initiativ eller 1 mer riktade
uppdrag vill utreda olika férhillanden ir beroende av en grund-
liggande, tillforlitlig statistik. Frin forskare har det exempelvis
sagts att bristerna i transport-, trafik- och banstatistik medfér att
det inte med sikerhet gdr att siga om det foreligger kapacitets-
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problem pi infrastrukturen. Det gir inte att f§ uppgifter om var
trafiken gir eller om hur hirt belastad banan ir. Inte heller gir det
att med sikerhet siga hur stora trafikflédena och transportarbetet
ir pd olika strickor. Uppféljning av utvecklingen pd jirnvigs-
marknaden férsviras av bristen pd tillgdng tll data. Statistik-
problemen leder ocks3 till svirigheter att berikna och anvinda sig
av banavgifter pd det sitt som forutsitts enligt EU:s och jirnvigs-
lagens grundliggande principer.

Som exempel pd de pitalade problemen kan nimnas att ungefir
en tredjedel av tdgen férvandlas till s.k. spoktdg 1 rapporteringen —
de gir helt enkelt inte att spdra. Det dr m.a.o. problem med
kvaliteten pd uppgifterna. Andra uppgifter gir inte att {3 tag pi.
Samtrafikens databas Resrobot innehdller t.ex. inga uppgifter om
antal resande eller sittplatser. For den upphandlade kollektiv-
trafiken dr rapporteringen och uppgifterna som finns om tdg-
trafiken knapphindiga och simre in motsvarande data for
busstrafik. Uppgifter om sékt och tilldelad kapacitet har, enligt
Trafikanalys, inte varit mojliga att f3 fram. Tdgplanedata frin
organisatdrer och jirnvigsforetag anses dock hilla relativt god
kvalitet.

Bristande punktlighet lyfts ibland fram som jirnvigens storsta
problem. Orsakerna till stérningarna i tdgtrafiken ir ménga;
snokaos, 16vhalka, solkurvor, éversvimningar men iven icke vider-
beroende orsaker som nedrivna kontaktledningar, signalfel, brand i
stillverk eller fel pd fordon. Kombinationen av hogt kapacitets-
utnyttjande och eftersatt underhdll piverkar inte bara banans
prestanda i negativ riktning utan innebir dven risker ur punktlig-
hetsperspektiv. Riksrevisionen har parallellt med min utredning
granskat punktligheten inom jirnvigen. Jag har erfarit att de i sin
rapport kommer att limna exempel pd hur brister 1 uppféljningen
gor det svirt att analysera omfattningen av helt eller delvis instillda
tg sivil som forseningar av de tdg som gir. An svirare kan vara att
bedéma hur forseningar 1 tdgféringen pdverkar leveranstiden till
godstrafikforetagens kunder eller effekterna for olika resenirer 1 ett
hela resan-perspektiv.

Anliggningens skick, med kontaktledningar och utrustning i
stillverk som sedan linge borde ha bytts ut, men 1 vissa fall ocksd
nya men mer storningskinsliga vixlar m.m. har lyfts fram som
orsaker till problem. Det har pdpekats att dven smd foérseningar
pdverkar och att dessa riskerar att leda till stérre férseningar men
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att det 1 dag t.ex. inte sker nigon uppféljning av om tdget ir sent i
avgang.

7.8 Byggande och underhall av infrastrukturen

Marknaden for underhéllstjinster bestdr pd jirnvig huvudsakligen
av en bestillare (Trafikverket) och ett mindre antal entreprendrer
(fyra stora och tvd smd) samt ett stort antal underentreprenérer.
Redan pd Banverkets tid pdborjades upphandling av sparunderhills-
tjinster frdn externa aktdrer, men si sent som 2008 svarade
fortfarande egen regi-delen Banverket Produktion fér nira 80
procent av de kontrakterade spirkilometerna. Det ir forst efter
bolagiseringen av Banverket Produktion dr 2010 och bildandet av
Infranord som allt underhdll képs externt, men Infranord
dominerar fortfarande pi marknaden med ca 65 procent av
kontraktsvolymen 2012. Annu har inte heller riktigt alla kontrakt
varit féremal for konkurrensupphandling.

For att skapa lika villkor f6r entreprenérer pd marknaden och
uppnd skalférdelar genom att aggregera inkdpsvolymer upphandlar
Trafikverket mycket av det jirnvigsspecifika material som behévs i
entreprenaderna. Entreprenérerna fir sedan kopa detta via
Trafikverkets s3 kallade Materialservice och da till samma pris foér
alla. Med undantag fér ett par snoslungor och vissa nyinkdpta
specialmaskiner  fér  snorojning, dger och tillhandahéller
Trafikverket inga maskiner for jirnvigsunderhdll. Dessa forutsitts
alltsd  entreprendrerna tillhandahilla sjilva. Infranord fick 1
samband med bolagiseringen 6verta ett stort antal maskiner och
arbetsfordon f6r spdrunderhill.

7.8.1  Synpunkter

Trafikverket redovisade i en rapport 2012 sin syn pd marknaden fér
spirunderhill.’ Den bedémdes dnnu vara i behov av utveckling,
med l8g lonsamhet och stor spridning i anbudssummor vid upp-
handling. Spirentreprenérerna sjilva vittnar om att de ir starkt
beroende av bestillaren f6r att f3 uppdrag och dirmed sikra sin
existens pad marknaden. Ett problem i sammanhanget ir fordel-
ningen av arbeten &ver tid som Trafikverket bestiller.

’ Organisering av underhill av den svenska jirnvigsinfrastrukturen, TRV 2012/63556
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Anslagsfinansieringen, budgetprocessen och interna rutiner kan
leda till att arbeten liggs ut sent och till en ojimn produktion
under dret. Det kan ocksd leda till hogre kostnader och att
Trafikverket dirmed fir mindre underhill f6r pengarna. I flera fall
har spdrentreprendrer tvingats varsla ett stort antal anstillda om
uppsigning, trots att det pd senare &r tillkommit flera sirskilda
anslag for 6kat underhdll. Det bidrar till en svrighet att behélla
kompetensen inom foéretagen och kan 6ka beroendet av under-
entreprendrer for plotsliga insatser. Generellt finns en kritik mot
hur spdrarbeten kommer in i planeringen infér kapacitets-
tilldelningen, dir sdvil spdrentreprendrer som trafikutdvare menar
att otillricklig samordning leder till storre trafikpdverkan och
stérningar.

Som tidigare nimnts kan underhllsitgirder vara av olika typer:
forebyggande underhill, avhjilpande underhill samt reinvesteringar
som dterstiller en anliggning till ursprungligt tillstind, exempelvis
kontaktledningsbyten och spdrbyten. Enligt fackliga foretridare,
spirentreprendrer och personer som arbetar direkt med spir-
arbeten har det férebyggande underhillet minskat, medan det
avhjilpande o6kat, vilket betraktas som problematiskt nir trafiken
samtidigt har 6kat. Enligt vissa har Trafikverket helt gitt ifrn att
gora rullande revisioner med s.k. revisionslag som tar en stricka 1
taget. Trafikverket redovisar & sin sida att cirka 2/3 av underhillet
ir forebyggande mot ca 1/3 avhjilpande. Aven om det bokférda
avhjilpande underhillet 6kat snabbare in det férebyggande sedan
2008 kan man enligt Trafikverket inte sikert siga att det
avhjilpande underhdllet 6kat, eftersom ca 30 procent av allt
underhillsarbete inte sirredovisas, beroende pd att det upphandlas
utifrdn jirnvigens funktion.

Enligt spirentreprendrer har funktionsupphandling blivit ett
modeord som 1 Trafikverkets tillimpning innebir att man f6érsoker
overlita si mycket ansvar f6r anliggningen som mojligt till
entreprendren, inklusive kunskapen om anliggningens tillstind. En
jirnvigsanliggning bestdr av ett antal komponenter som péverkas
av vider och trafik, t.ex. dr slitaget pd spiren stdrre nir tyngre
fordon anvinds. Komponenter har olika livslingd. Vad giller
underhillsitgirder kan en del hanteras enligt manualer, annat
behéver tillsyn och fortlspande insatser om kvaliteten pd anligg-
ningen ska vidmakthdllas. Nir divarande Banverket hanterade
underhillet internt fanns lokalkinnedom betriffande anliggningen.
Det fanns kunskap hos enskilda, inte bara om vad som behévde

200



SOU 2013:83 Problembeskrivningar och férbattringsomraden

dtgirdas utan dven hur det skulle dtgirdas och var reservdelar fanns
vilket medférde att en del brister snabbt kunde avhjilpas. Denna
kunskap riskerar att forsvinna om Trafikverket inte har egna
resurser som kinner anliggningen.

I den min kunskap byggs upp hos entreprendéren under
kontraktstiden riskerar den att gd forlorad vid ett entreprendrs-
byte. Riksrevisionen har patalat att Trafikverket genom
anvindandet av konsulter riskerar att successivt forlora kunskapen
om sin anliggning, vilket kan leda till privata kunskapsmonopol
som blir svdra att konkurrensutsitta i framtiden nir anliggningarna
ska underhillas.* Hos spirentreprendrerna menar man att det ir
infrastrukturférvaltaren som méste veta nir anliggningen ska bytas
och att den statistik 6ver infrastrukturen och trafikbelastningen pd
olika delar, som bor utgdéra underlag for detta, finns men inte
anvinds. Dirutéver har pitalats att Trafikverket som bestillare
mdste ha egna resurser for tillstdindskontroll betriffande
anliggningen.

Frin flera hdll har framférts att konkurrensen om underhills-
uppdragen har lett tll ett driv 1 verksamheten och en kostnads-
medvetenhet. Att priset ir den dominerande parametern fér att
avgora vem som vinner de upphandlade kontrakten menar dock
vissa aktorer dr problematiskt, eftersom Trafikverket sillan frigar
varfér skillnaderna 1 pris kan vara si stora mellan olika
entreprendrers anbud. Fokus pd pris innebir vidare att bara det
som bestills utférs och inget mer iven om det ir uppenbart att
underhillet borde vara mer omfattande. Om det t.ex. 1 ett kontrakt
anges att tre sliprar ska bytas byter entreprendéren enbart dessa dven
om fem borde bytas. Risken ir att detta leder till ett senare behov
av akut felavhjilpning med stdérningar 1 trafiken som foljd.
Jarnvigsmateriel har generellt sett ling livslingd, en anlaggmng
beriknas t.ex. hilla 1 40 4r. Trafikverket tllimpar 1 sina
underhillskontrakt i regel femdriga avtal (med mojlighet till tv8 rs
forlingning), vilket spirentreprendrer menar ir fér kort tid. Om
entreprendren har ett femarigt avtal finns en risk att denne gor det
som behdvs for att behdlla kontraktet under denna tid men inte
mer. Det l6nar sig helt enkelt inte att gora férebyggande underhill
under kontraktstiden. Det ger en risk fér suboptimering ur ett
anliggningsperspektiv. Asikten har framférts att SL:is sitt att
upphandla spirunderhdll {f6r anliggningar 1 Stockholmsomridet ir

* Trafikverkets upphandling av vigar och jirnvigar — leder den till hég produktivitet?, RIR
2012:14
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att foredra. Avtalen ir lingre (9+2 &r) och ambitioner finns att
kunna utveckla och anpassa verksamheten inom ramen fér ett
kontrakt. Dessutom sker ett nirmare samarbete mellan SL,
trafikoperatérerna och spdrentreprendrerna.

For att utfora visst underhdll, t.ex. byta rils, krivs tillgdng till
specialmaskiner. Dessa maskiner dr dyra, képs normalt in for
anvindning 1 25 ir och behover nyttjas under ett visst antal timmar
for att forrinta sig. Om efterfrigan frin Trafikverket ir ojimn eller
om det foreligger stor osikerhet kring volym och tidsdtging finns
en risk for att entreprenérerna inte har mojlighet att hlla med
utrustning, eller att underhilla och byta delar pd denna. En del nya
entreprendrer som inte har rdd att képa in specialmaskiner viljer
istillet att anvinda enklare och billigare utrustning, som t.ex.
spargdende traktorer istillet for lyftmotorvagnar. Ibland ir det
ullrickligt f6r uppgiften, men inte alltid. Specialmaskiner ir sikrare
ur arbetsmiljohinseende in andra maskiner och arbetet kan utforas
snabbare med dessa in med andra maskiner. Vid upphandling
behovs en forstdelse for detta.

Nir det giller upphandling av totalentreprenader har
Riksrevisionen pitalat att dessa riskerar att leda till en variant-
rikedom som pd lingre sikt riskerar att leda till ineffektivitet,
eftersom kvaliteten befaras bli simre och livscykelkostnaderna
hégre. Dessutom innebir det att mojligheterna till standardisering
minskar. Trafikverket har  sin sida framfért att totalentreprenader
foljer budget bittre dn utférandeentreprenader.

Bristande kunskap om jirnvigsanliggningarna kan {8 foérodande
konsekvenser ur sikerhetshinseende. Sikerhetsfarliga fel behover
bide kunna upptickas snabbt och &tgirdas fort. Ur sikerhets-
hinseende ir det ocksd mycket viktigt att information om hur
arbete 1 spdren ska utféras nr alla som deltar i arbetet. Med ménga
underentreprendrer ska kraven féras vidare 1 flera led och
sikerhetskraven fir inte tappas bort under vigen. Trafikverket bir
som infrastrukturférvaltare det yttersta ansvaret for sikerheten pd
anliggningen. Det innebir att Trafikverket i sina upphandlingar
méste ange vilka krav som giller f6r sikerhetsarbete och forsikra
sig om att entreprendren och eventuella underentreprenérer f6ljer
kraven. Det ir dven av stor vikt att avvikelser 1 sikerhetshinseende
rapporteras och féljs upp.

Det har férekommit ett antal tillbud och olyckor i samband med
spararbete pa senare ar. Ett exempel ir tillbudet den 9 juni 2011
mellan Gétingen och Nyhem pd Norra Stambanan dir vid méte
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bida godstigen fick korsignal i signalsystemet. Tack vare att
lokférarna upptickte att det var nigot som inte stimde kunde en
kollision undvikas. Utredningen visade att den nye entreprenéren
utfért en felkoppling av anliggningen som ledde till att linje-
blockeringen, skyddssystemet som ska férhindra att tvd tdg i
motstiende riktning méts, inte fungerade. Statistik éver denna och
andra typer av olyckor har redovisats 1 kapitel 6. Statens
Haverikommission har pdbérjat en temautredning angiende
olyckor och tillbud vid arbete 1 spdrmiljé. Den ir féranledd av ett
antal hindelser under senare &r.

7.9 Forutsattningar att utvecklas som
trafikorganisatorer eller jarnvagsforetag

7.9.1 Allmanna iakttagelser

Jag har 1 avsnitten 7.2 och 7.3 redovisat nigra av de omrdden som
kan forklara varfér medborgare respektive niringsliv ser problem
med att anvinda jirnvigen for sina resor eller transporter — eller i
vissa fall helt viljer bort jirnvigen som alternativ. De problem som
kunderna lyfter fram sammanfaller naturligen med de problem som
trafikorganisatdrer och jirnvigstéretag kinner av nir de dverviger
forutsittningarna  fér att kunna utvecklas och leverera vad
kunderna efterfrigar. Jag dgnar mig 1 detta avsnitt 3t vissa frigor
som 1 forsta hand uppmirksammas som problem for jirnvigs-
foretagen. Deras problem blir 1 sin tur problem ocksd f6r dem som
vill anvinda tiget for att organisera trafikfloden.

7.9.2  Utveckling och implementering av standarder och ny
teknik

Utvecklingen av jirnvigsteknik, inte minst pd fordonssidan, har
under flera decennier skett 1 nira samarbete mellan nationella
jirnvigstoretag  och jirnvigsindustri inom respektive land.
Ursprungligen fick jirnvigsindustrin endast effektuera de firdig-
konstruerade fordon som bestilldes frén jirnvigsforetagen. Dirfor
blev utvecklingen ocksd specifik fér varje land, 1 de vertikalt
integrerade forvaltningarna dessutom specifikt anpassad till den
teknik och standard som valts vid utvecklingen av infrastrukturen.
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Aven om situationen delvis nu 4r en helt annan har jirnvigs-
foretagen, och di framférallt persontrafikféretagen, fortfarande av
hoga kostnader till f6ljd av den bristande driftskompatibiliteten
mellan olika linder. Fordonstillverkarna erbjuder nu mer
standardiserade fordon fér anvindning inom FEuropa eller pd
virldsmarknaden, men de méste indd 1 minga stycken skriddarsys
till de forhdllanden som rider i olika linder. EU-kommissionens
forsok att etablera en gemensam jirnvigsmarknad (se kapitel 5) har
bl.a. lett till mingder av nya driftskompabilitetskrav med dtféljande
utveckling av nya standarder. P4 ling sikt ir detta villovligt men 1
det kortare tidsperspektivet kan det i manga fall bli kostnads-
drivande och ibland ocksd illa anpassat ull faktiska lokala
forhillanden. Exempel pd detta som lyfts fram ir t.ex. bullerkrav
som ir anpassade till urbana miljder men ocksd kan péverka
transporter 1 glesbefolkade miljéer. Hir ska dock redogoras for det
som just nu ger upphov till mest synpunkter i sammanhanget —
implementeringen av ERTMS.

ERTMS - ett dskddningsexempel

Ett nytt trafikstyrningssystem ska inféras pd jirnvigen 1 Europa.
ERA ir systemansvarig for systemet som gir under benimningen
European Rail Traffic Management System (ERTMS). Det syftar
ull att undanréja hinder for grinséverskridande tigtrafik inom
Europa genom att gora det mojligt for tdg att, utan behov av
lokbyte, kora pa hela det europeiska jirnvigsnitet. Systemet bestar
av  signalsikerhetssystemet ETCS (European Train Control
System), radiokommunikationssystemet GSM-R och ett stod-
system och planeringsverktyg avsett for tdgtrafikledning, European
Traffic Management Layer (ETML).

I Sverige dr det Trafikverket som har fitt uppdraget att ta ett
helhetsansvar f6r planeringen och inférandet av  ERTMS.
Planeringen av inférandet ska ske 1 nira samarbete med féretridare
fér utrustningsindustrin, jirnvigsféretag och andra trafik-
organisatdrer. Transportstyrelsen ansvarar for att féretrida Sverige
vid den regelutveckling inom detta omrdde som sker genom ERA.
Dirutéver har myndigheten uppgiften att utdva tillsyn, évervaka
jirnvigssystemens sikerhet, och besluta om godkinnande avseende
delsystem. Inférandet av ERTMS innebir i praktiken genom-
forandet av ett teknikskifte dir det svenska tdgskyddssystemet for
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automatisk  hastighetskontroll, ~ Automatic Train Control
(ATC2)ska bytas. Denna indring av teknik paverkar sivil infra-
strukturen som fordonen som trafikerar banan. Det ir Trafikverket
som ansvarar f6r byggandet av markanliggningarna medan dgare till
jirnvigsfordon och jirnvigsforetag ansvarar for installation av
utrustning ombord, en utveckling som férvintas ske parallellt med
att utbyggnaden av marksystemet genomfors. Fordonsstrategin (se
nedan) forutsitter dock att fordonen ir upprustade innan
marksystemet kan uppgraderas. Under en 6vergdngsperiod, till dess
att alla banor ir utrustade med ERTMS, behover tigen iven
utrustas med en s.k. STM-modul (Specific Transmission Module)
som kan 6versitta signaler frin det tidigare ATC-systemet s8 att de
kan tolkas av ERTMS-utrustningen. Fér tig som gir 1
internationell trafik kan det krivas flera olika STM-moduler.

ERTMS har redan inférts pd vissa delar av jirnvigen, bl.a.
Botniabanan, Adalsbanan och pd Visterdalsbanan, och Sverige ir
dirmed ett av de EU-linder som kommit ldngt med inférandet. I
nista fas ingdr den viktiga Sédra stambanan (Stockholm-Malmé),
dir inférandet kommer att pdverka en visentligt storre del av
trafiken och fordonsparken in hittills. Ingen anliggning har dnnu
fate slutligt ERTMS godkinnande, inte heller ndgot fordon utan all
trafik bedrivs med tillfilliga tillstdnd. Enligt Trafikverkets forslag
till plan f6r utrullning av systemet beriknas S6dra stambanan vara
klar 2021 och ERTMS infért i hela Sverige runt 2035. Kostnaden
for inférande dr beriknad till mellan 28 och 33 miljarder kr, varav
2,6-4,4 miljarder kronor avser ombordutrustning.” Vad avser
infrastrukturen  kommer systemet enligt de berikningar
Trafikverket gjort att pd sikt medféra ligre underhillskostnader
och investeringskostnader medan det for jirnvigsforetagen innebir
okade kostnader for konvertering av befintliga fordon till ERTMS
utan dkade kundintikter.

Det finns 1 dag tvd giltiga versioner av specifikationerna fér
ombordsystem och STM, nimligen Baseline 2 version 2.3.0d och
Baseline 3. For trafik inom Sverige kommer, enligt Trafikverket,
2.3.0d att vara tllricklig inom &verskddlig tid, men for
internationell trafik genom Danmark kommer det att krivas att
utrustningen uppfyller kraven i Baseline 3. Vad som kommer att
krivas for trafik till Norge ir innu oklart. Enligt Trafikverket tycks
synen pd de olika versionerna 1 olika linder styras av hur lingt

® Forslag till plan for inférande av ERTMS i Sverige, TRV 2013/2531
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respektive land kommit med sin implementering. De linder som
redan har installationer anser att 2.3.0d, som ir den forsta
bakitkompatibla versionen, ir ullricklig for overskddlig tid. Till
dessa linder hor Spanien, Schweiz, Italien och Sverige. Till de
linder som satsar direkt pd Baseline 3 hor, férutom Danmark,
Belgien och Storbritannien. For att systemet som sidant ska
fungera krivs att de versioner av delsystem som tagits fram av olika
leverantérer avseende mark- och ombordutrustning ir kompatibla
och fungerar tillsammans. Enligt uppgifter frdn annat hall ir
livslingden for GSM-R beriknad till 2025 och direfter kommer
Baseline 3 att krivas om databirare ska bytas, vilket skulle 3
konsekvenser for tekniken pd sédra stambanan.

For att fi att ta fordon och infrastruktur i bruk krivs
godkinnande enligt jirnvigslagen. Det dr Transportstyrelsen som
beslutar om godkinnande och regleringen grundar sig pd drifts-
kompatibilitetsdirektivet. Eftersom de ERTMS-system som ir i
drift ir under utveckling har processen for godkinnande inte
kunnat féljas fullt ut. Inférandet av ERTMS, med tekniska system
som 1 tidiga versioner saknar vissa obligatoriska funktioner, gor att
godkinnandeprocessen 1 jirnvigslagen och 1 jirnvigsférordningen
jimfort med den faktiska godkidnnandeprocessen, ir svira att
forena. Infor godkinnande av sdvil marksystem som ombord-
system ska anmilda organ, utsedda organ samt s.k. CSM-granskare
(Common Safety Method - gemensam sikerhetsmetod)
kontrollera att systemet 1 friga uppfyller kraven i1 TSD
Trafikstyrning och signalering, nationella krav respektive krav i
kommissionens férordning (EU 352/2009) om en gemensam
metod for riskvirdering och riskbedémning. Det ir tillitet att
samma granskare genomfor granskningar enligt alla dessa krav.
Den sokande kan ocksd vilja enligt vilka granskningsmoduler det
anmilda organet ska genomféra sin granskning. Processen fér att
godkinna fordon som importeras frén en medlemsstat till en annan
regleras i 2 kap. 21 § jirnvigstorordningen.
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Synpunkter

Installationen av ERTMS p3 sivil Botniabanan och Adalsbanan
som Visterdalsbanan har innefattat mycket stérningar och lett till
frigor fran frimst tigoperatdrer men dven regionala kollektivtrafik-
myndigheter kring systemets tekniska mognadsgrad. Minga fel har
resulterat 1 plotsliga stopp for tigen ute pd linjen och det finns
ocksd exempel pd incidenter som hade kunnat leda till en allvarlig
olycka. I samband med inkoppling och uppgraderingar av systemen
har trafiken behévt stingas av, dtminstone under ett par dagar,
vilket exempelvis drabbat Norrtdgs trafik pd Botniabanan. Felen 1
de tidiga installationerna har nu kraftigt reducerats, men det finns 1
dag fortfarande inte nigon ETCS-utrustning som ir slutligt
godkind 1 Sverige. Det gor bl.a. att tigoperatérer med egna fordon
ir mycket tveksamma till att bygga om dem f6r ERTMS genom att
installera ombordutrustning.

Finansieringen av ombordinstallationer har varit féremal for
mdnga diskussioner. Olika linder inom EU har valt olika 16sningar.
I vissa fall bekostas installationerna helt eller delvis av staten. I
Sverige fir jirnvigsforetagen sjilva bekosta utrustning och
installation, en del i den s.k. fordonsstrategin. Mojlighet att soka
EU-bidrag f6r detta finns och har utnyttjats av 1 f6rsta hand Green
Cargo, men de har visat sig ticka en relativt liten del av de totala
kostnaderna. For ménga foretag, med ett fital fordon eller flera
olika typer av fordon, har kostnaderna for att bekosta ombord-
installationer bedémts bli orimligt héga och mojligheten att
finansiera dem med exempelvis banklin nirmast obefintliga. En
anledning till detta dr att det dr svdrt att motivera investeringen
som en mdéjlighet till 6kade intikter. Snarare blir den ett nytt
villkor for tilltride till marknaden. Transitio, som varit en av
pionjirerna med att utrusta persontrafikfordon fér de regionala
trafikhuvudminnens trafik, har ocksi fitt erfara att kostnaderna
blivit mycket hogre dn vad som férutsetts, och dessutom, med
tanke pd det fortsatta behovet av uppgraderingar, inte varit mojliga
att slutligt berikna.

Det har lyfts fram att modellen f6r ERTMS-inférandet fungerar
illa pd en uppdelad och avreglerad marknad som den svenska. P3
systemnivd kan ERTMS sannolikt leda till lingsiktigt minskade
kostnader och férmodligen dven kapacitetsvinster, men
kostnaderna och vinsterna ir ojimnt férdelade mellan olika aktorer
och dven 6ver tid. Vinsterna hamnar frimst hos infrastruktur-
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forvaltaren och leverantdrerna, medan dagens fordonsigare
ckonomiskt hor ull férlorarna. Nir ERTMS vil ir genomfért
overallt och alla fordon som kops har systemet som standard,
kommer alla att vara vinnare, men vigen dit dr synnerligen
besvirlig.

Nir det giller tillgdng till ombordutrustning har Trafikverket
genomfort en analys och kommit fram till att det rdder bristande
konkurrens vad giller ombordsystem 1 Sverige. Orsaken till detta
anses vara att Bombardier fitt en monopolliknande sirstillning
genom det ramavtal som divarande Banverket ingick med foretaget
for att sikra tillgdng till utrustning. Genom kontraktet fick
Bombardier ekonomiska och tekniska férdelar som gjort det svért
for andra leverantdrer att komma in pd den svenska marknaden.
Situationen har ocksid péverkats av svirigheterna att {8 uill
kompatibilitet mellan olika leverantérers mark- respektive ombord-
system.

Kritik har ocksd riktats mot Trafikverkets hantering av
inférandet, som har uppfattats som forcerad och utan tillrickliga
hinsyn till dagens trafik. Tidigare har Trafikverket meddelat
undantag, s.k. dispens frin de krav verket uppstillt pd att fordon
ska vara ERTMS-utrustade for att kora pd vissa banor, men har 3
december 2012 beslutat att inte lingre medge generella undantag.
Syftet har bla. varit att fi trafikféretagen att pdbérja ombord-
installationer, men ocksi att undvika de nackdelar ur sikerhets-
aspekt och f6r bankapaciteten som dispensfirderna ibland fért med
sig. Resultatet har dock blivit att viss godstrafik upphért, ibland
frén industrier som investerat tungt for att fa till en jirnvigslosning
for sina transporter. Det har ocksd férekommit att trafikoperatorer
foljt Trafikverkets rekommendationer och installerat ombord-
utrustning, som sedan inte visat sig fungera med markanligg-
ningen.

Ett problem relaterat till ERTMS-inférandet som kan komma
att i betydande konsekvenser inom ett par &r ir att det finns risk
for storningar pd radiokommunikationssystemet GSM-R frin
frekvensband som anvinds av mobilteleoperatdrerna for 3G/4G.
Storningar kan ocksd férekomma i omvind riktning. Hittills
begrinsas teleoperatdrerna i sin etablering nira jirnvigen, men den
begrinsningen giller bara till halvirsskiftet 2015.
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7.9.3 Fordonsforsorjningen

Fortfarande kontrollerar de offentligigda féretagen i allt visentligt
de lok och motorvagnar som anvinds i persontrafiken, medan det
ir en storre spridning i godstrafiken. Enligt Transportstyrelsens
fordonsregister har S] AB och Green Cargo 104 respektive 255
ellok, vilka, tillsammans med de 19 lok som numera Trafikverket
stiller till férfogande i sin upphandlade trafik, utgér 76 procent av
alla ellok. Nir det giller diesellok har Green Cargo 172 stycken,
motsvarande ca 40 procent. S] AB har 121 motorvagnar (alla el),
medan Transitio och de regionala kollektivtrafikmyndigheterna 1
dag totalt kontrollerar hela 363 motorvagnar (till 6vervigande del
elmotorvagnar), varav 106 ligger hos Transitio. Vagnbolaget
Transitio har en ny dgarstruktur sedan oktober 2012, vilken innebir
att de 20 regionala kollektivtrafikmyndigheter som ir involverade 1
jirnvigstrafik dger 5 procent vardera i bolaget. Det ir i férsta hand
SL, Skénetrafiken och Viststrafik som har sin egen fordonsflotta
vid sidan om den del som férvaltas av Transitio.

Personvagnar innehas 1 forsta hand av S] AB(414 stycken eller
72 procent) och Trafikverket, vars 76 vagnar liksom loken anvinds
i den upphandlade trafiken. Nir det giller godsvagnar ir fort-
farande Green Cargo en dominerande dgare med ca 4 600 vagnar,
men ca 59 procent av alla vagnar ir privatregistrerade &r 2013.

I Transportstyrelsens 6versyn av sitt fordonsregister har man
konstaterat att det finns en relativt stor mingd registrerade fordon
inte anvinds, inte minst vad giller ellok (39) och elmotorvagnar
(32). Annu har inget oberoende vagnbolag etablerat sig i faktisk
verksamhet pd den svenska fordonsmarknaden.

Nir det giller de tv8 nya aktérer som nu avser att kora
persontrafik i stérre skala Stockholm-Géteborg, har MTR Express
nyligen aviserat att man investerar 700 miljoner kr 1 sex helt nya
snabbtig frin den schweiziska tillverkaren Stadler. Citytdg kommer
sannolikt att anvinda begagnade snabbtg frin Tyskland.

Synpunkter

Tillgingen till fordon (bide vad giller lok och vagnar) fér gods-
trafiken har sillan lyfts fram som problematisk av sektorns aktérer,
medan bilden fér persontrafikmarknaden varit mer komplicerad.
Tidigare har en del nya kommersiella uppligg (t.ex. Sundsvallstig)

209



Problembeskrivningar och forbattringsomraden SOU 2013:83

inte kunnat genomféras p.g.a. brist pd fordon fér persontrafik,
sirskilt vad giller moderna motorvagnstdg. Veolia och BIi Taget
har kunnat anvinda sig av ildre personvagnar och (i Veolias fall)
dragkraft frin Hector Rail. Hector Rail har importerat ett flertal
moderna lok fér anvindning till sdvil godstrafik som persontrafik.
Enligt vissa aktorer har tillkomsten av Railpool, ett europeiskt
vagnbolag baserat 1 Miinchen, bidragit till att minska problemet
med tillging till fordon f6r persontrafik. MTR Express och Citytdg
tycks ha 16st sin fordonsférsoérjning om dn pd olika sitt.

Det faktum att de tidigare trafikhuvudminnen fick statsbidrag
pa totalt 4,5 miljarder kr anses fortfarande utgéra ett problem for
fordonsmarknaden, sirskilt nir de anvinds i stor-regionala trafik-
system som kan minska underlaget f6r kommersiell persontrafik.
Eventuellt skulle fordonen som kérs 1 den regionala trafiken kunna
meranvindas av andra aktorer, men som har nimnts 1 kapitel 4 har
det ansetts std 1 konflikt med den kommunala kompetensen.
Transitio har inte ritt att hyra ut till nigon annan in sina aktieigare
och de regionala trafikhuvudminnen fir enligt uppgift mycket
sillan frigor om fordonsuthyrning frdn externa aktorer.

Finansiering av fordonsinkép via vanliga kanaler (banker) kan
vara problematisk, sirskilt for mindre aktérer. Aven finansiering
till ombyggnad av fordon har lyfts fram som ett problem, sirskilt
nir det giller ombyggnad f6r att klara att kora pd ERTMS-banor
(se ovan).

En synpunkt som ocksi framférs nir det giller fordonen ir
vilka krav som kan och bér stillas pid de fordon som anvinds i
Sverige (mot bakgrund av EU:s regelverk), sirskilt i syfte att
minska slitaget pd infrastrukturen och risken fér trafikstdrningar.
En del trafikutdvare har investerat i ny teknik, s.k. autodrop, for att
minska risken for kontaktledningsbrott, men nigot krav pd detta
finns inte.

Fordonstillverkare har pdpekat ett behov av att (exempelvis i
samverkan mellan fordonsigare) utveckla upphandlingen av fordon
for att skapa bittre forutsittningar och incitament till kostnads-
effektiv produktion och leverans med eliminering av ondédiga
kostnader.
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7.9.4  Tillférlitlighet

Tillforlitlighetsaspekten, kvaliteten 1 tdgforingen, ir viktig for
jirnvigens konkurrenskraft och fér kundndjdheten. Enligt
Branschféreningen  Tdgoperatérerna  kan  jirnvigsforetagens
merkostnader f6r férseningar och andra stérningar skattas till en
miljard kr per &r, d.v.s. ungefir lika mycket som de i dag betalar i
banavgifter. Nigon ersittning fér merkostnader tll foljd av
infrastrukturstdrningar betalar inte Trafikverket, men en nyligen
tillsatt utredning, JU 2013:13 Om en modern reglering av person-
och godstransporter pd jirnvig, ska med koppling till Sveriges
eventuella anslutning till COTIF studera méjligheterna att infora
en regressritt dven 1 inrikes trafik. Enligt den reglering som giller
for internationell trafik enligt COTIF ansvarar infrastruktur-
forvaltaren for vissa skador som beror pd infrastrukturen och som
drabbar transportéren eller dennes personal vid nyttjandet av
infrastrukturen, oavsett om fel eller forsummelse foreligger.
Transportdren ansvarar pd motsvarande sitt for vissa skador som
orsakats av det transportmedel som anvints och som drabbar
infrastrukturférvaltaren eller dennes personal. Dirutdver ir
infrastrukturférvaltaren ansvarig f6r ekonomisk skada som drabbat
transportdren till f6]jd av skadestdnd som denne ska betala enligt
COTIFs regler for person- eller godsbefordran. Regleringen i
COTIF som avser internationell trafik innehiller sdledes ritt till
dterkrav, s.k. regressritt for transportéren 1 forhillande il
infrastrukturférvaltaren. COTIF innehdller dven en bestimmelse
om reglering av ansvar for forlust eller skada som motparten
orsakats genom férsening eller driftsstérning. Denna reglering ir
dock frivillig. Foérutom att utreda om Sverige ska ansluta sig till
COTIF 1999 och dirmed inféra denna reglering 1 Sverige ska
utredningen JU 2013:13 &verviga om inte en mer omfattande
regressritt in COTIFs ska inféras for nationell trafik. Idag ir
ingendera lagstadgad i Sverige.

Synpunkter

De kvalitetstyrningsavgifter som inférdes i och med tigplan 2012
anses inte utgora tillrickliga styrmedel, dven om de dtminstone
inledningsvis gav vissa effekter 1 jirnvigsféretagens verksambhet.
Avgifterna utgdr vid avvikelser frin i tdgplan och trafikeringsavtal
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overenskommet nyttjande av infrastrukturen och kan ses som ett 1
forvig bestimt vite. Dessa avgifter syftar inte till att kompensera
for skada utan till att pdverka hur verksamheten utférs 1 syfte att
héja kvaliteten och minska stérningar.

Sammantaget omsatte systemet med kvalitetsavgifter endast 30
miljoner under tdgplan 2012 men har ocksd inneburit att minga
trafikféretag behover l3ta ndgon anstilld dgna sig &t att kontrollera
Trafikverkets uppgifter om stérningar mer eller mindre pa heltid,
eftersom orsakskodningen ofta uppfattas som felaktig vad giller
ansvarig part. Storbritannien har nimnts som ett land som sedan
linge tillimpar en visentligt mer utvecklad modell fér kvalitets-
styrning via ekonomiska styrmedel. En o6kad méjlighet till
regressritt har ocksd efterfrigats av trafikutévarna.

I diskussionen kring storningar har det vickts ett antal frigor
och forslag kopplade till hur de negativa effekterna av stérningar
ska kunna minimeras eller begrinsas. En sdan friga ir mojligheten
for Trafikverket att behdlla vissa banor (som annars kan vara
foremdl for nedliggning) 1 syfte att ha tllgdng till dem for
omledning vid en stdrre skada pd den primira infrastrukturen. En
relaterad friga ir om det bor finnas lager av reservdelar for
infrastruktur eller reservfordon inom visst avstdnd frin banstrickor
med viktiga trafikfléden. Vidare diskuteras hur kompatibilitet
mellan fordon (t.ex. f6r ithopkoppling och bogsering) kan siker-
stillas pd en marknad med ménga aktorer sd att det dr mojligt for
dem att hjilpa varandra nir nigon fir problem med sina fordon.
Det finns redan en lagstadgad skyldighet for olika operatorer att
samrdda med andra aktdrer som verkar inom samma jirnvigsnit s&
att det sikerstills att gemensamma risker hanteras pd ett
betryggande sitt,’ men frin resenirsorganisationer har det pipekats
att trafikforetagen sillan lever upp till detta. Ett sirskilt omrade ir
mojligheten att vid stérningar och instillda tdg kunna 8ka vidare
med ett annat trafikforetag enbart med hjilp av uppvisande av den
ursprungliga biljetten. Det finns system fér att cleara den typen av
transaktioner mellan trafikféretagen pd ett sitt sd att besviren for
reseniren minimeras, men kanske anvinds de inte 1 tillricklig
omfattning. En del liknande frigor, som exempelvis 6ppethillande
av stationer vid storningar 18stes som f6ljd av vinterproblemen
2009/10 och 2010/11 och infér vintern gérs numera gemensamma
beredskapsplaner. Flera frigor om stdrningsminimering &terstir

¢ 8 § Jirnvigsstyrelsens foreskrifter JvSFS 2007:1.
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emellertid. Resenirsorganisationer har lyft fram samarbetet mellan
trafikforetagen 1 Storbritannien som ett féredéme p& omradet.

Vissa godstransporter som gir pd jirnvig ldter sig svirligen
overforas till vig. Det ir fallet bla. vad avser vissa tyngre
transporter viktiga fér svensk exportniring. Detta till trots finns
alljimt inte tillrickligt utvecklade modeller for att skatta de
ekonomiska konsekvenserna av storningar i godstrafiken, vilket
enligt bl.a. godstransportképarna kan leda till missriktade insatser
och underprioritering av stérningar som frimst drabbar gods-
transporter.

Nir det blir stérningar méste resenirer och godskunder kunna
fa wllforlitliga besked som medger méjlighet att begrinsa skador
och ta beslut om alternativa transportmojligheter. Fortfarande
foreligger problem med att fi informationen att fungera i samband
med trafikstorningar. Kvaliteten pd den information som limnas
behéver forbittras. Vem som dr ansvarig for ett fel dr for reseniren
oftast ointressant. Nir situationen kan antas vara &terstilld ir desto
viktigare. Hir kan det 3terigen finnas anledning att ta lirdom av
utlindska exempel som t.ex. den nederlindska modellen med
nirhet mellan operatérer och trafikledning.

I det operativa liget har Trafikverket hittills f6lj¢ riktlinjen att
rittidigt tdg har foretride, om inte trafikliget uppenbarligen
motiverar annat. Det ir en princip som har borjat ifrigasittas
eftersom den, om den tillimpas strikt, kan leda till avsevirda
merforseningar for ett tdg som drabbats av en initial forsening,
sirskilt om det handlar om ett fjirrtdg som under sin resa ska
passera genom flera regionaltigssystem. Nu har foérsok inletts i
syfte att finna mer flexibla riktlinjer.

Det har framférts att administrationen i det operativa liget
uppfattas som tung. Administrationen har sin grund i sikerhets-
regleringen. I samband med stdérningar i trafiken kan det bli
aktuellt med omledning. Administrationen vid omledning, di nya
tignummer tilldelas, har lyfts fram som onédigt byrdkratisk och
frigan har vickts om det inte borde vara mojligt att i Sverige som 1
Tyskland anvinda samma tdgnummer dven vid omledning.
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7.9.5 Loénsamheten och de statliga foretagen

Den svenska jirnvigsbranschen karakteriseras av att de flesta
verksamma foretag pd operatorssidan, och dirmed branschen som
helhet, har en lig 16nsamhet. En studie som genomférts 2012 av
Grufman Reje pd uppdrag av Branschféreningen Tdgoperatorerna
visar att godstrafikoperatérerna sammantaget gick med en forlust
pd 100 mkr &r 2011 (ett tapp pd 400 mkr sedan 2007 och i en
forlustposition sedan 2009), medan persontrafikoperatdrerna
redovisade en forlust pd 130 mkr (ett tapp pd 1 mrd sedan 2007).
Lig lonsamhet 1 branschen ir egentligen inget nytt, utan har varit
ett dterkommande problem sedan ling tid tillbaka. Problemet har
ofta varit mer uttalat i godstransportbranschen, som generellt ir
mer konjunkturkinslig in persontrafiken. Vad som ocksd
kinnetecknar det svenska jirnvigssystemet dr en fortsatt stark roll
for statliga foretag, som verkar mer eller mindre 1 konkurrens med
andra privata aktorer. Till detta kommer en stark nirvaro frin
andra linders statliga eller halvstatliga foretag.

Synpunkter

Problemet med branschens l3ga lénsamhet har lyfts av flera
aktdrer. Minga foretag vittnar om en hogre kostnadsborda 1 form
av hogre banavgifter, avgifter f6r Transportstyrelsens verksamhet,
samt sist men inte minst hdgre administrativa kostnader for
anpassning till nya regelverk. De besvirliga vintrarna 2009/10 och
2010/11 innebar sivil héga merkostnader som minskade intikter
for mainga foretag. Den finansiella krisen slog hirt mot
godstransportbranschen, med mycket kraftiga volymminskningar
2008-2009 medan persontrafiken var relativt opdverkad. Vidare
innebir brister i infrastrukturen fortsatta merkostnader i samband
med stdrningar.

Green Cargos situation har pekats ut som sirskilt problematisk
(och di inte av Green Cargo). Genom att den dominerande
godsaktdren under flera &r i f6ljd inte kunnat visa vinst, och ibland
varit tvungen att méta vikande volymer med hird priskonkurrens,
skapas enligt vissa aktorer ett lige dir prisbilden pd jirnvigs-
transporter inte ir ldngsiktigt hillbar. Rent generellt tycks manga
godsoperatorer ha svirt att ta tillrickligt betalt fér sina tjinster,
delvis p.g.a. en hird konkurrens fr&n andra transportslag.

214



SOU 2013:83 Problembeskrivningar och férbattringsomraden

Dessutom finns en inbyggd kinslighet for plotsliga hindelser eller
avbrott 1 trafiken som kan ge héga merkostnader och/eller
uteblivna intikter. En aktér menar att grundproblemet ir en
oférmiga att 1 tillricklig grad ta hinsyn tll jirnvigstrafikens
inneboende risker och att prissitta sina tjinster direfter. Priserna
sitts istillet utifrdn ett “bista-mojliga”-scenario, d.v.s. en situation
dir trafiken forvintas flyta utan problem eller stérningar.

Det finns vidare en krittk mot hur staten hanterar sitt
engagemang 1 sektorn genom de statliga jirnvigsforetagen. En del
menar att det saknas en konsekvens frin statens sida och en tydlig
idé om vad man vill dstadkomma genom det statliga dgandet.
Utomlands, men dven pid hemmaplan, moter svenska jirnvigs-
foretag, sivil de statliga som de privata, starka statliga foretag som
ofta har ett mycket tydligare och starkare st6d frin sina dgare.

7.10 Reglering och tillsyn
7.10.1 Saékerhet

Den som vill bedriva trafik pd jirnvig mista anséka om tillstind
frdn Transportstyrelsen 1 form av bla. licens och sikerhetsintyg.
Verksamhetsutdvarna ska ha egna sikerhetsregler och risker i1
verksamheten ska hanteras 1 respektive verksamhetsutdvares
sikerhetsstyrningssystem. For att organisera, men inte sjilv utfora,
jirnvigstrafik krivs 1 dag tillstdnd 1 form av auktorisation. Vidare
krivs tillstdnd for att driva och férvalta infrastrukeur eller
sparanliggningar. Den som ir eller har utbildat sig till férare av tig
ska ha ett forarbevis som styrker att han eller hon uppfyller vissa
minimikrav avseende t.ex. utbildning och medicinsk limplighet.
Transportstyrelsen utfirdar sidana foérarbevis, som kompletteras
med intyg frin jirnvigsforetag eller infrastrukturforvaltare med
uppgifter om var foraren har ritt att kora och med vilka typer av
fordon. Transportstyrelsen fungerar iven som tillstdndsgivare till
utbildningsanordnare, likare och psykologer. Transportstyrelsen
beslutar dven om tillstind for s.k. underhillsansvarig enhet med
ansvar for underhall av godsvagnar.

Transportstyrelsen utdvar dven tillsyn éver sikerheten pd bla.
jarnvig. Huvudinriktningen p& Transportstyrelsens sikerhetstillsyn
ir att se till att olika verksamhetsutdvare har en fungerande siker-
hetsstyrning, det vill siga att de sjilva uppticker och korrigerar fel
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och brister som annars riskerar att leda till olyckor. Jirnvigsforetag
och infrastrukturforvaltare ska rapportera olyckor och tillbud till
Transportstyrelsen samt arligen limna in en sikerhetsrapport till
myndigheten. Kravet pd denna rapportering grundas pd
sikerhetsdirektivet. Uppgifter ska samlas in och sammanstillas
samt analyseras av sikerhetsmyndigheten. Transportstyrelsen
limnar i sin tur en rapport om utvecklingen i friga om sikerhet
inom jirnvigssystemet till ERA.

Synpunkter

I kapitel 6 har jag redovisat hur sikerheten pd jirnvig 6ver td
utvecklats i Sverige. Den rapportering som Transportstyrelsen
limnade 2011 avseende 2010 &rs uppgifter om bla. olyckor
foranledde ERA att rikta en friga till Transportstyrelsen. Eftersom
rapporteringen avvek visentligt frin tidigare &r 6nskade ERA f3
information om de bakomliggande orsakerna. Ndgon djupgiende
analys av det 6kade antalet olyckor har Transportstyrelsen inte
gjort, men myndigheten har under 2012 anmilt ett antal olyckor
och tillbud vid arbete 1 spér till Statens Haverikommission (SHK),
vilket bidragit till den piborjade temautredning som redan nimnts
udigare.

Enligt jirnvigslagen ligger ansvaret foér verksamheten pi
jirnvigstoretag respektive infrastrukturférvaltare. I en av SHK
tillhandahdllen rapport framgick att ingen av de aktdrer som var
inblandade 1 den olycka som studerats ansdg sig vara ansvarig. SHK
har framfért att den anser att Transportstyrelsen utdver att granska
jirnvigstoretags rutiner for att systematiskt hantera risker dven bor
granska att rutinerna f6ljs och fungerar. Fran annat hill har jag fitt
frigan vad det innebir att bedriva verksamhet och vilket ansvar
som ir forenat med detta respektive vilket ansvar, om nigot,
tillsynsmyndigheten har. Det giller dven den tillsyn som utférs och
hur uppféljning sker av tidigare pdtalade brister.

Verksamhetsutovarnas sidkerhetsstyrningssystem ska innefatta
rutiner och hantering 1 friga om gemensamma risker. Det har dock
framkommit att verksamhetsutdvarna inte har nigon klar bild av
vad som ir att anse som en gemensam risk. I sammanhanget
uppkommer frdgan om hur erfarenheter av olyckor och tillbud tas
till vara. En av de hindelser som lyfts fram ir ett ullfille dir
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resenirer fitt vinta under ling tid pd att bli evakuerade p.g.a. att
det var svirt att £ fram en vagn med ett koppel som passade.

7.10.2 Godkdnnandeprocessen

Innan man kan ta en infrastruktur, ett fordon eller ett tekniskt
system 1 drift miste man ha Transportstyrelsens godkinnande,
vilket innebir en kontroll mot gillande regler och sikerhetskrav,
samt att det sikerstills att olika delsystem kan anvindas till-
sammans utan risk fér skador eller olyckor. Nir ansékan avser ett
delsystem som omfattas av TSD ska den sgékande anlita ett s.k.
anmilt organ. For fordon giller kraven p& godkinnande bide nya,
importerade och visentligt ombyggda fordon. Aven for visentligt
ombyggda spiranliggningar eller tekniska system krivs nya god-
kinnanden.

Som redovisats 1 kapitel 5 har det inom EU under ett drygt
decennium pdgdtt arbete for att ta fram regler 1 syfte att
harmonisera tekniken och godkinnandeprocessen. Idag finns
anmilda organ, utsedda organ, granskare m.fl. som deltar i denna
process. Det har inneburit att Transportstyrelsens roll i
godkinnandeprocessen har indrats. Reglering under den s.k.
testfasen, d.v.s. innan ett fordon ir slutligt godkint, hanteras for
nirvarande genom delvis nationella regler, 1 Sverige genom s.k.
ullfilligt godkinnande.

Synpunkter

Generellt ir instillningen att Transportstyrelsens sitt att arbeta
med godkinnandeprocessen fungerar vil, iven om person-
beroendet ibland lyfts fram som ndgot negativt. Det har ocksd
kommit synpunkter p& Transportstyrelsens handliggning och
beslutsfattande samt underlag. Dessa synpunkter har varit inriktade
pa sikerheten och att den granskning som sker inte 1 tillricklig grad
beaktar denna.
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7.10.3 Regulatorrollen

Transportstyrelsen har dven rollen som regulator vilket innefattar
att prova tvister, utdva tillsyn och marknadsévervakning.

Synpunkter

Nir det giller regulatorrollen uppfattas Transportstyrelsen som
osynlig. Den for regulatorn viktiga uppgiften att ta del av vad som
forsiggdr pd marknaden 1 syfte att fnga upp signaler och reflektera
over hur negativ utveckling pd marknaden kan férhindras tar inte
Transportstyrelsen 1 dag. Méjligen kan detta skyllas delvis pa en
otydlig reglering. S som jirnvigslagen ir utformad blir innebérden
att verktygen foér Transportstyrelsen som regulator att agera ex
ante, d.v.s. innan ett otillborligt agerande materialiserat sig, 1
princip dr obefintliga. Den ritt att pd eget initiativ besluta om
noédvindiga dtgirder for att korrigera en negativ utveckling pd
marknaderna f6r jirnvigstjinster, inklusive marknaden fér jirn-
vigstransport som aterfanns 1 direktiv 2001/12/EG d& jirnvigs-
lagen togs fram, dr i och fér sig s& vid att den dirigenom kan vara
svar att infora 1 lagstiftning. Artikeln har ersatts av artikel 28 i
SERA-direktivet. Pigiende arbete inom regeringskansliet med att
infora detta direktiv kan leda till ett visst tydliggérande av
regulatorns befogenheter 1 detta avseende.

En rapport som Transportstyrelsen nyligen tagit fram avseende
jirnvigstoretags forutsittningar vid nyetablering pi marknaden kan
ses som ett tecken pd att Transportstyrelsen tagit till sig av kritiken
om att vara svag nir det giller marknadsévervakning.

7.10.4 Regelutveckling

En av Transportstyrelsens huvuduppgifter ir att ansvara for regel-
givning. Utrymmet {or nationell reglering ir pd jirnvigsomridet
begrinsat och det kommer, om fjirde jirnvigspaketet antas, att bli
ytterligare begrinsat. Dirfér berér ocksd synpunkterna pi regel-
utvecklingen 1 forsta hand det arbete som utférs av och tillsammans
med EU:s myndigheter, och ansluter till vad som delvis redan
behandlats 1 kapitel 5.

218



SOU 2013:83 Problembeskrivningar och férbattringsomraden

Syftet med att inritta EU-myndigheten ERA inom jirnvigs-
omréddet var att denna bl.a. skulle bistd kommissionen med teknisk
sakkunskap och genom sikerhet och o6kad driftskompatibilitet
forbittra jirnvigens konkurrenskraft. P4 uppdrag av kommissionen
har ERA organiserat och lett arbetet i ett antal arbetsgrupper som
utarbetat forslag till lagstiftning. Resultatet av detta arbete dr ett
stort antal rittsakter. Under tiden 2005-2013 har ERA presenterat
forslag ull drygt 60 rittsakter, frimst inom driftskompatibilitets-
men dven inom sikerhetsomridet. Regleringen ir delvis mycket
detaljerad, vilket leder till behov av regelbunden &versyn och
férindring.

I sin roll som sikerhetsmyndighet arbetar Transportstyrelsen
med att ta fram, utveckla och forvalta olika typer av regler for
jirnvigsrelaterad verksamhet. En viktig del av detta arbete sker
inom ramen fér EU-samarbetet och ERAs arbetsgrupper. I dessa
arbetsgrupper deltar Transportstyrelsen i utarbetandet av forslag
till nya eller reviderade regler. For att finga upp hur branschen ser
pd dessa regler anordnar Transportstyrelsen det s.k. Branschridet
till vilket representanter fér branschen inbjuds. Transportstyrelsen
representerar dven Sverige vid de moten 1 sikerhets- och
driftkompatibilitetskommittén (RISC) dir omrdstning om de
framtagna reglerna sker. Transportstyrelsen representerar dven

Sverige 1 den regelutveckling pd marknadsomriddet som sker under
kommissionen avseende SERA-direktivet och deltar i SERAC.

Synpunkter

Det stiller relativt stora krav pd verksamhetsutévarna att hilla sig
informerade om den reglering som tas fram inom EU. Synpunkter
har limnats avseende svirigheten att hinna med i regelutvecklingen
men 1 ocksd 1 friga om de ckade kostnader den medfér. Det har
beriknats att mer dn hilften av alla administrativa kostnader for
svenska foretag dr en f6ljd av EU-ritten. Det innebir att bra
arbetsmetoder dr av stor betydelse vid utformande av regler.
Kommissionen har tagit fram en strategi for bittre lagstiftning. Det
far betraktas som viktigt att i regelutvecklingsarbetet bevaka att
kommissionen foljer dessa riktlinjer, som bla. innebir att
konsekvensanalyser mdste tas fram 1 samband med férslag till
reglering. I friga om de forslag till reglering av driftskompatibilitet
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och sikerhet som ERA presenterar ska ERA gora kostnadsnytto-
analyser.

Ett illustrativt exempel giller register, som ERA har i uppgift att
uppritthilla. Hittills har ERA tagit fram férslag pd inrittandet av
18 register for jirnvigen. Syftet bakom dessa register dr dock 1 vissa
avseenden oklart vilket féranlett ERA att utféra en studie. I
samband med denna har framkommit att det inom luftfarten inte
finns ndgra krav pid motsvarande register. Otydligheten kring
registrens syfte och hur kostnaderna fér registren ska biras, har
foranlett en medlemsstat att yrka pd moratorium 1 friga om
ytterligare register till dess att det klargjorts vad de som redan finns
ska anvindas till och vem som ska bira kostnaderna f6r dem. Det
kostar pengar att rapportera, och att undvika onddiga
administrativa kostnader ir en del i kommissionens egen strategi
for en bittre lagstiftning pA EU-niv4.

Detaljerade regler innebir en risk for att den tekniska
utvecklingen pd omrddet himmas. Ett delsystem eller en
komponent kan inte godkinnas om den inte uppfyller kraven i
TSD och méjligheterna till undantag ir mycket begrinsade. Det
innebidr att onddigt detaljerade krav kan bli mycket kostnads-
drivande. Det har dven framkommit synpunkter pd regel-
utvecklingen och pd regler som i vissa fall anses svéra, eller omojliga
att efterleva eftersom de forutsitter en teknikutveckling som dnnu
inte foreligger. Dirutéver har framkommit att konsekvenser av
vald reglering for operatdrer inte alltid beaktats.

Det férekommer 1 vissa fall brister 1 dverensstimmelse mellan
rittsakter. Det har ocksd hint att laglig grund f6r férslag som ERA
eller kommissionen tagit fram saknats. Inom EU:s lagstiftnings-
process finns inte en funktion som det svenska Lagridet, vars
uppgift bl.a. dr att granska rittsakters 6verenstimmelse med annan
nationell lagstiftning. Efter omréstning 1 RISC sinds visserligen de
forslag till beslut som kommissionen avser att fatta till medlems-
staterna for att dessa ska kunna pitala om rittsakten stdr 1 strid
med fordraget, men p.g.a. dessa rittsakters tekniska komplexitet
torde f8 medlemsstater, om ndgon, anmila hinder mot antagande.
Dessutom sker detta i ett mycket sent skede av processen. Det gor
att det ir viktigt att bevaka de férslag som tas fram genom ERA
sdvil ur laglighets- som 1 ekonomiskt hinseende. En sidan
granskning miste goras tidigt. Att vinta med att ligga fram
synpunkter till dess att férslagen tas upp 1 RISC {6r omréstning dr
for sent. En bittre lagstiftning inom detta omrade kriver dirfor att
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fler kompetenser dn 1 dag ir fallet granskar forslagen 1 samband
med att de tas fram.

7.11  Trafikverkets roller och det strategiska ansvaret i
jarnvagssektorn

Trafikverket av i dag har, inte minst genom sina trafikslags-
overgripande funktioner, ett flertal olika roller. Verket ska bl.a.
ansvara for den ldngsiktiga infrastrukturplaneringen for alla
trafikslag, ansvara fér byggande och drift av statliga vigar och
jirnvigar, verka foér en grundliggande tillginglighet i den inter-
regionala kollektivtrafiken, och verka for ett samhillsekonomiskt
effektivt, internationellt konkurrenskraftigt och lingsiktigt hdllbart
transportsystem. For jirnvigen eller relaterat till jirnvigen
tillkommer dessutom att vara ansvarig fér den operativa
infrastrukturférvaltningen med det mer eller mindre avtalsreglerade
samarbete inom jirnvigen som det innebir, att upphandla
interregional trafik och att frimja utvecklingen av kollektivtrafiken
genom aktivt deltagande 1 det s.k. foérdubblingsprojektet.
Trafikverket har dven i uppdrag att ta ett helhetsansvar for
inférandet av ERTMS i1 Sverige. Dirutdver har Trafikverket en roll
som sammankallande i Ridet for tillginglighet och anvindbarhet
for personer med funktionsnedsittning.

Synpunkter

Den mingd roller som Trafikverket har 1 dag gor att verket ibland
uppfattas som sviroverskddligt och otydligt. Det har ocksi
framforts att de aspekter som ir speciella f6r jirnvig jimfort med
vig, kanske inte kommer till uttryck i1 verket pa det sitt som skulle
vara 6nskvirt for jirnvigens aktorer. Exempel pd detta ir behovet
av stindig dialog med trafikutévarna som den operativa driften av
infrastrukturen kriver, samt att trafikutévarna befinner sig i
avtalsrelationer med Trafikverket.

En ofta framférd synpunkt dr att Trafikverket har den dubbla
rollen gentemot trafikutdvarna att vara leverantér av infrastruktur-
kapacitet och andra tjinster samtidigt som verket 1 vissa fall agerar
som beslutande myndighet. I samband med kapacitetstilldelning
och trafikledning blir detta som mest patagligt. Eftersom det di
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ocksd forekommer att Trafikverket ensidigt fattar beslut om att
prioritera ett banarbete framfor en person- eller godstransport kan
verkets agerande uppfattas som diskriminerande. Det har ocksa lett
till att flera trafikutdvare, men dven andra aktorer, limnat forslag
om att separera Kkapacitetstilldelningsfunktionen och trafik-
ledningen frin Trafikverket till ett neutralt organ.

Relaterat till diskussionen om Trafikverkets roller av 1 dag, ir
det en dterkommande synpunkt frin minga aktorer att man saknar
det sektorsansvar som Banverket hade under ett antal ir (och som
togs bort nir Trafikverket bildades). Sektorsrollen upplevdes som
viktig for att hantera frigor som ingen hade ett uttalat ansvar for
och som dirfor riskerade att falla mellan stolarna. Vidare skulle en
myndighet med sektorsansvar kunna ta ansvar for de strategiska
overviganden med pdverkan pd jirnvigssektorns framtid som ingen
av de 6vriga aktorerna 1 dag har kraft eller makt att hantera.

Exempel p strategiskt viktiga omrdden som behover hanteras ir
vilken roll jirnvigen ska spela i det framtida transportsystemet, hur
finansieringen i1 form av avgifter och skattemedel ska se ut och
tillimpas, vilka lingsiktiga investeringar som behdver ske 1 svil
infrastruktur och fordon och vilka frigor som ska drivas i EU-
arbetet (inklusive ERA). En storre tydlighet 1 hanteringen av dessa
frigor anses kunna bidra till att marknadens aktorer 1 dvrigt ska
vdga ta nodvindiga beslut om investeringar.

Medan en del har menat att det vore naturligt att Trafikverket
intog en sidan roll som sektorsansvarig myndighet, har andra
framfért att det skulle innebira fér stora avsteg frin Kkirn-
verksamheten, infrastrukturférvaltarrollen, och att det dirfér vore
naturligare med en separat myndighet eller ett férstirkt regerings-
kansli, med nira koppling till relaterade beslut om anslag.

7.12 Samordning och samarbete mellan aktérer

Som jag konstaterade 1 inledningen till kapitel 3 kan jirnvigs-
sektorn till viss del liknas vid en processindustri dir de olika
delarna och funktionerna ir starkt beroende av varandra fér att
systemet som helhet skal lyckas med sina leveranser av varor och
janster till kunderna.

Ett dterkommande tema bland de synpunkter som inkommit till
utredningen ir ocksd behovet av samverkan och samarbete mellan
sektorns olika aktorer for att fi jirnvigen att fungera som det
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system det faktiskt dr. Exempel pd detta kan himtas frin ett flertal
av de problemomriden som redan beskrivits ovan, t.ex. vad giller
biljettsystem, ledsagning, hjilp vid stérningar, implementering av
ERTMS, kapacitetstilldelning pd huvudsystem och sidosystem,
trafikledning, regelutveckling och sist, men inte minst, den
strategiska planeringen i sektorn.

Problem med samordning och samverkan som faktiskt har 16sts
har ofta sin bakgrund i1 uppmirksammade hindelser, exempelvis
vad giller stationséppettider i samband med de tidigare &rens
vinterproblem och instillda tdg. Efter stormen Gudrun uppvisade
Banverket tillsammans med branschen i 6vrigt en betydande
férmdga att snabbt mota ny efterfrigan. Nir samverkan inte
fungerar blir dock resultatet ofta missndjda kunder och 6kad
misstro mot jirnvigens formdiga att leverera palitliga transporter.
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8  Overvaganden och
rekommendationer infor fortsatt
utredningsarbete

8.1 Inledning och forutsattningar for analysen

I de tidigare kapitlen i detta betinkande har jag i tur och ordning
redogjort f6r den svenska jirnvigssektorns organisation och den
process som lett fram dit, redovisat betydelsen av Sveriges
forhallande tll EU, visat pd sektorns utveckling 6ver tid och vilka
effekter och erfarenheter som gjorts, samt redogjort fér den
inventering jag gjort av aktuella problem- och forbittrings-
omrdden. Jag har pekat pd att den svenska jirnvigssektorn har haft
en i mdnga stycken positiv utveckling, men att det ocks3 foreligger
ett flertal problem som behover hanteras. I bada fallen kan en del
av detta kopplas samman med organisationsférindringarna, medan
annat har andra férklaringar. En del av problemen har varit dter-
kommande och i vissa fall mer eller mindre stindigt nirvarande,
som t.ex. diskussioner kring jirnvigens punktlighet och tillforlit-
lighet. Det giller dven tiden nir SJ fortfarande var ett vertikalt
integrerat affirsverk.

Jag har valt att ge detta delbetinkande en titel i form av en friga:
En enkel till framtiden? Svaret pd den frigan beror pd vad vi ligger
for betydelse i ordet ”enkel”. Som har diskuterats 1 kapitel 5 och i
Lars Henrikssons underlagsrapport om EU-ritten och det svenska
handlingsutrymmet, finns det i flera avseenden inte ngon egentlig
mojlighet f6r Sverige att gd tillbaka i organisationsmodell fér jirnvigs-
sektorn. Det giller exempelvis 1 frigan om vertikal separering mellan
infrastruktur och trafikering, men ocks& i marknadséppningen for
person- och godstrafiken. Nir det giller enkel i betydelsen “bara en
riktning” blir alltsd svaret pd frigan i dessa viktiga avseenden ett

»: _»

ja”. Det kan fortfarande finnas utrymme f6r betydande justeringar
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pd flera omrdden, men s3 linge inte EU:s regelverk dndras radikalt
ir det vertikal separation och marknadséppning fér person- och
godstrafiken som giller dven 1 framtiden.

I en annan betydelse avser ordet “enkel” nigot som ir litt att
genomféra. D3 blir svaret pd frigan snarare ett tydligt "nej”. Som
foregdende kapitel har visat, stdr den svenska jirnvigssektorn infor
ett stort antal utmaningar och problem. Som jag ocksd har visat
finns det visserligen redan ménga forslag till 16sningar att tillgd,
men det behdvs 1 flera fall férst géras mer noggranna analyser av
dessa, liksom av problemomridena i sig.

Min uppfattning ir att flera problem sannolikt bist kan tas om
hand av marknadens aktérer, var for sig eller i samverkan. Aven i
sadana fall kan dock initialt stod behoévas frin stat, kommuner och
andra sambhillsorgan, stéd som ibland mdiste sokas genom
samverkan inom EU eller andra internationella organ. Skilet for
det ir bl.a. de marknadsimperfektioner som kinnetecknar jirnvigs-
systemet — liksom mdnga andra system dir verksamheten 1 hog
grad bedrivits under legala eller faktiska monopol. T en del fall
bottnar problemen 1 att aktuella regelverk inte f6ljs eller tillimpas
fullt ut. Det kan féranleda sirskilda dtgirder, exempelvis vad giller
tillsynen pd omrddet. I ménga fall krivs ocksi stéd 1 dndrade
regelverk for att diskuterade &tgirder ska kunna genomféras.

Foérutsittningarna fér de dverviganden som gors framover ir
dirfor att det finns ett stort antal problemomriden att hantera, att
flera olika typer av losningar bor dvervigas, men att en del av de
organisatoriska forindringarna inte ir mojliga att reversera. Det gor
att fokus for det fortsatta arbetet 1 utredningen bér ligga pd de
omriden dir det ir mojligt att dstadkomma verklig férindring, med
hjilp av de verktyg som stdr till buds. Det bor understrykas att med
det menar jag inte att Sverige ska inta ett passivt férhillningssitt i
forhallande till EU och den fortsatta internationella regelutveckling
som pagir. Istillet bor Sverige aktive medverka wll att forma ett
framtida regelverk som ir bittre anpassat till svenska forhillanden
och som (med de sdvil positiva som negativa erfarenheter som
Sverige redan har forvirvat i sin omregleringsprocess) kan leda till
forbittringar ocksd for den europeiska jirnvigsmarknaden 1 stort.
Den fortsatta analys som ska féras i det andra steget av utred-
ningen kan i vissa fall behéva innefatta férdjupade diskussioner om
hur handlingsutrymmet péverkas av gillande eller féreslagen ritt.
Vidare ir tolkningen av EU:s regelverk inte alltid litt, en uppfatt-
ning som forstirks nir man betraktar hur olika regelverk tillimpas

226



SOU 2013:83 Overviaganden och rekommendationer infor fortsatt utredningsarbete

inom medlemsstaterna och den rittspraxis som etableras, dels
genom EU-domstolens stillningstaganden, dels genom delegerad
forfattningsritt till organ inom EU. Dirfér kan det ocksd finnas
anledning att nirmare jimféra utfallet av olika medlemsstaters
tillimpning av EU-ritten med den svenska.

I fortsittningen av detta kapitel redogér jag fér mina
bedémningar av hur olika identifierade problem- och férbittrings-
omriden bor analyseras vidare. Det innefattar att jag 1 fore-
kommande fall ocksd redovisar vilka alternativ jag 1 forsta hand
anser bor overvigas i den fortsatta analysen. Mina stillnings-
taganden baseras, s& ldngt det har varit mojligt, pd tentativa uppfatt-
ningar om hur funktioner och processer bor utvecklas for att
dstadkomma ett mer attraktivt och effektivt jirnvigssystem. Det
inbegriper 1 en del fall ocksi vissa idéer om indrad ansvars-
fordelning for funktioner eller f6r olika intressenters medverkan
och inflytande i olika processer. Den évergripande utgingspunkten
ir, som jag deklarerade 1 kapitel 1, att diskuterade dtgirder ska leda
till ett jirnvigssystem som bittre tillgodoser samhillets (med-
borgarnas) 6nskemadl i vid bemirkelse genom att gora det attraktivt
fér presumtiva resenirer och godstransportkunder. I utredningens
nista skede forutsitts att regelritta forslag tas fram som d3 ocksd
prévas med konsekvensanalyser.

L&t mig avsluta med att konstatera att minga av de problem som
lyfts fram och som kan anses kriva fortsatt analys och fortsatta
dtgirder pd ett eller annat sitt berdr kapacitetstilldelningen och den
operativa trafikledningen och tdgféringen.

8.2 Forutsattningar fér medborgare och
organisationer att anvinda taget for resedndamal

8.2.1 Information, biljetter m.m.

For att uppritthdlla det svenska jirnvigsnitet som ett samman-
hillet system for tigresor, inte minst lingviga sddana med
mojligheter till byten, ir det viktigt att sikra vissa grundliggande
funktioner vad giller information och tillging till genomgiende
biljetter. Det innebir sirskilda utmaningar p8 en marknad med
ménga aktdrer som i vissa fall dessutom bedriver trafik i direkt
konkurrens med varandra. En del av informationen sikerstills i dag
genom de krav som stills pd trafikféretag att limna tidtabells-
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information till Riksdatabasen. Inom ramen fér Samtrafiken har
dessutom ytterligare funktionalitet, med vederbérlig hinsyn till
marknadsoppningen, utvecklats under ldng tid. Enligt min
bedémning har detta samarbete 1 huvudsak undanréjt de problem
som foreldg nir nya aktorer borjade komma in i stérre utstrickning
1 borjan av 2000-talet. Samtidigt férefaller resenirerna ha bristande
information och kunskap om vilka méjligheter som faktiske
erbjuds genom t.ex. Resplus-systemet, vilket ocksd pdpekats av
udigare jirnvigsutredningar. Det kan ses som besvirande att
branschen dnnu inte, 1 férhillande till resenirerna, lyckats etablera
en gemensam informations- och forsiljningskanal vid sidan av de
enskilda systemen. I dag ir S] AB:s webbplats det nirmaste man
kan komma en sidan samlad kanal, men med de uppenbara
restriktioner som féljer av att SJ AB rider éver dess utformning
och funktionalitet.

En osdker faktor i sammanhanget ir hur SJ AB kommer att
hantera den delvis nya situationen med flera nya konkurrenter pd
strickan Stockholm-Géteborg, liksom om de nyintridande fore-
tagen viljer att delta i samarbetet inom Samtrafiken eller inte. Hir
finns anledning att f6lja utvecklingen noga och dessutom fundera
vidare pd frigan om igarférhillandena for S] AB:s dotterbolag
Linkon. I det sammanhanget kan det vara virt att studera vilken
information om olika konkurrenters forsiljning som hanteras i
systemet och pd vilket sitt. Det vore mycket énskvirt med en neutral
informations- och forsiljningskanal i samarbete mellan trafik-
operatdrerna. I Storbritannien finns krav pd sddant samarbete vilket
utdvas genom samarbetsorganisationen ATOC. Samtidigt bor det
vara mojligt f6r olika medverkande aktorer att, via andra forsilj-
ningskanaler, parallellt konkurrera genom differentierade erbjudanden
till kunderna. Jag menar att det ir sjilvklart att varje féretag som
trider in pd en marknad, dven en dir det finns en dominerande
aktor, méste ta ett stort ansvar for att marknadsféra sin egen
verksamhet. Av dessa skil bedomer jag att det inte dr rimligt att SJ
AB:s nuvarande f6rsiljningskanal omvandlas till en gemensam
portal, men att S] AB inte heller bér motverka utvecklingen av en
parallell sidan. Krav pd att alla siljer allas biljetter (som eventuellt
kan komma genom fjirde jirnvigspaketet) bor heller inte vara den
enda tilldtna 16sningen. Eventuella framtida regleringar pd omradet
miste ta hinsyn tll vad som lingsiktigt stimulerar till en
fungerande konkurrens som ir till gagn for resenirerna.
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Nir det giller betydelsen av S] AB:s bonussystem, eller f6r den
delen andra faktorer som gor att resenirer viljer eller inte viljer SJ
AB i stillet f6r annan operatér, eller tdg som firdmedel i allminhet,
kan det finnas anledning att géra en ordentlig resenirsundersok-
ning, alternativt titta nirmare pd de resvaneundersékningar som
redan gors. Detta bor ocksd kunna ge ett bittre underlag kring
vilka problemomriden som resenirerna uppfattar som viktigast att
tgirda.

Jag har i kapitel 6 diskuterat prisutvecklingen pd jirnvigs-
omridet och den 6kade differentiering som skett mellan olika typer
av produkter. Det finns anledning att fortsatt f6lja prisutvecklingen
och sirskilt hur den kommande mer storskaliga konkurrensen
mellan olika féretag yttrar sig i erbjudandena mot resenirerna.

8.2.2 Resendrer med funktionsnedsattning

Att det svenska transportsystemet ska vara tillgingligt for alla,
inklusive resenirer med funktionsnedsittning, ir ett av delmilen
for transportpolitiken. Att Jernhusen och Trafikverket, som viktiga
aktorer for det svenska jirnvigssystemets stationer, har valt att
samarbeta kring bl.a. ledsagningstjinsten dr darfor utmirkt. Samtidigt
forefaller det finnas tydliga brister i ledsagningen pi minga platser
och oklarheter i vem som har ansvaret, eller bristande hantering
hos dem som har ansvaret. Sirskilda problem féreligger vid linga
resor som involverar flera trafikutdvare och byten, ibland iven
mellan tdg och buss.

EU-férordningen ir relativt tydlig pd omrddet och uppstiller
krav pd samarbete mellan aktérerna for att underlitta for reseniren.
Trots att forordningen varit giltig 1 snart fyra &r ir det uppenbart
att den inte respekteras fullt ut i det svenska jirnvigssystemet. En
anledning kan mojligen vara att innebérden av stationsférvaltar-
begreppet dnnu inte hanterats i1 svensk lagstiftning samt att det
saknas verktyg for tillsynen pd omridet. Dessa frigor bor hanteras
skyndsamt, om inte annat genom det arbete som nu gors med att
inforliva kvarvarande delar av tdgpassagerarférordningen 1 svensk
ratt.

Nir det giller tillginglighetsfrgor 1 allminhet, dr det min upp-
fattning att det arbete som 1 dag sker 1 Radet f6r anvindbarhet och
tillginglighet fo6r funktionsnedsatta (vilket leds av Trafikverket)
skulle kunna vidareutvecklas, i synnerhet nir det giller att delta i
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utvecklingen av EU-ritten pd omridet men ocksd for att 3stad-
komma ett transportslagsovergripande synsitt. For uppritt-
hillandet av vissa tjinster, som t.ex. stationsinfo, ir det mojligt att
sirskilda stodinsatser kan behévas.

8.2.3 Rekommendationer infér fortsatt utredningsarbete

Med utgdngspunkt frin mina 6verviganden betriffande férutsitt-
ningar for olika medborgare och organisationer att anvinda tiget
for olika reseindamil rekommenderar jag for den fortsatta
utredningen att

a) folja effekterna for resenirerna av den nya konkurrens-
situationen pd strickan Stockholm-Goteborg med sirskilt
riktade mitningar av resenirernas uppfattningar,

b) utreda mojligheten att dligga branschens aktorer att ansluta
sig till Resplus-systemet, samt att, t.ex. genom Samtrafiken
och Branschfoéreningen Tdgoperatorerna, etablera en gemen-
sam Internetbaserad portal fér information och biljett-
forsiljning, som komplement till aktdrernas egna system,

c) utreda Linkons nuvarande stillning och alternativen till S] AB:s
dgarskap, med sirskilt beaktande av konsekvenser f6r hantering
av internationella biljetter,

d) f6lja och bidra tll utvecklingen av inforlivandet av tig-
passagerarforordningen i svensk ritt,

e) studera hur Ridet for anvindbarhet och tillginglighet for
funktionsnedsatta kan {3 en forstirkt roll fér hantering av
tillginglighetsfrigor, inklusive relaterade forslag till
férindringar 1 EU-ritten.

Analys enligt punkt a) bor ske 1 samverkan med Trafikanalys.

8.3 Forutsattningar for varuagare och

transportorganisatorer att anvianda taget

Varuigarnas och transportorganisatdrernas synpunkter har sam-
manfattats 1 avsnitt 7.3. Godstransporter pd jirnvig har en hog
marknadsandel i Sverige jimfort med forhillandet 1 de flesta av
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EU:s medlemsstater. Jag anser att det ir angeliget att jirnvigens
godstransporter dven i framtiden kan inta en framskjuten position
samtidigt som persontrafiken pd jirnvigen utvecklas som ett medel
1 regionforstoring m.m. En 6verforing av gods till jirnvig kan 1
flera fall innebira ett frdn miljosynpunkt mer uthilligt transport-
system.

Flera av de problem som pdpekats av varuigarna bér tas om
hand av Trafikverket 1 verkets utvecklingsarbete. Jag tinker d& pd
de frigor som ror punktlighet, transporttider, utveckling av de
samhillsekonomiska virderingarna och de modeller och situationer
d3 de anvinds. Olika insatser som kan leda till bittre lyhordhet
kring efterfrigade &tgirder i infrastrukturen och i tigplaneringen
anser jag ocksi hor till detta omridde. Jag anser det samtidigt
angeliget att den fortsatta utredningen ges en roll att driva pd
parterna i denna utveckling s att dtgirder faktiskt genomférs inom
rimlig tid. Parterna bor tillsammans med mig komma fram till ett
tidsangivet program fér nir itgirder ska vara framtagna. Om
regeringens medverkan krivs bor det innehilla forslag till legala
eller andra dndringar som kan behéva goras for att dtgirder ska
kunna genomféras.

Betriffande synpunkterna pd de héjda banavgifterna anser jag,
som diskuteras vidare 1 avsnitt 8.7, att det dr angeliget att den
utveckling av avgifter och styrmedel som pigir koordineras med
avgiftsutvecklingen for andra transportslag. Relaterat till diskus-
sionen om ett level playing-field bor dven kostnadseffekter av
obalanser 1 forhdllande till andra trafikslag analyseras. Exempel pd
sddana ir ett allt mer rigorost regelverk pd EU-nivd. Konsekvenserna
kan forstirkas av bristande tillsyn 6ver tillimpningen av andra
trafikslags regelverk och medverka till en snedvridning av
konkurrensen. I den fortsatta utredningen bér effekterna av olika
kostnadsproblem och effekterna av dem analyseras vidare.

Informationsproblemen, bl.a. informationen om var fordon och
last befinner sig, finner jag ocksi vara en frdga som marknadens
parter bor kunna [6sa pd egen hand, men att det iven hir kan vara
aktuellt med tidsatta dtgirdsprogram.

Utdver de problem som varuigare m.fl. lyft fram anser jag att
det kan vara angeliget att fista uppmirksamhet pa vilken betydelse
nirheten till spdr har for att gods ska fraktas med jirnvig. Sddana
studier har gjorts tidigare. Studierna bér uppdateras och komplet-
teras med beddémning av hur en mer utvecklad och effektiv
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kombitrafik kan sikerstilla att gods fraktas pd jirnvig iven om
direkt spdranslutning saknas pd avgings- eller ankomstdestination.

8.3.1 Rekommendationer infor fortsatt utredningsarbete

Sammanfattningsvis innebidr mina forslag till fortsatt utredning
inom detta omride att

a) tillsammans med aktdrerna pd godstrafikmarknaden utveckla
dtgirdsprogram inom omriden som férbittrade gingtider,
punktlighet, effektivare marknadsanpassningar och informa-
tion. Uppgiften som utredare bor vara att samla parterna och
vara drivande 1 utvecklingsarbetet

b) gora en foérdjupad analys av effekterna av avgiftshojningar
och andra kostnadsférindringar med beaktande av férhdllanden
inom andra trafikslag

c) gora en uppdatering av studier om betydelsen av avstdnd
mellan kund och spir med beaktande av hur nya kombi-
koncept kan ersitta nirhet till spar

8.4 Marknadstilltradet for tagtrafik
8.4.1 Generella iakttagelser

Jag kan konstatera att det inte har forts fram nigra invindningar
mot att sdvil organisatdrer som utforare av jirnvigstrafik har rite
att ansdka om infrastrukturkapacitet och sluta trafikeringsavtal pd
det sitt som jirnvigslagen foreskriver.

I takt med att kapaciteten pd jirnvigsnitet har blivit alltmer
anstringd kan jag emellertid mirka en frustration som uttryck for
att man i vissa fall inte f&r nédvindig eller, som man upplever,
utlovad kapacitet f6r olika trafikindamadl, i synnerhet efter att man
varit med att bidra till tgirder 1 infrastrukturen samtidigt som man
investerat 1 stationsanliggningar, olika typer av service eller nya
fordon. Inom godstrafikomridet finns motsvarande exempel pd att
man genomfdrt stora investeringar foér att mojliggéra ny eller
utdkad transport pd jirnvig men sedan inte anser sig ha fitt, eller
befarar att inte {3, nédvindig tilldelning av infrastrukturkapacitet
for att genomféra planerade transporter. Dessa problem utgdr en
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del av problematiken kring kapacitetstilldelning och frigorna om
till vad och hur kapacitet kan upplatas for olika trafikindamail och i
vilka tidsperspektiv. Jag hinvisar hir till 6vervigandena 1 avsnitt
8.6.

8.4.2 Persontrafiken

S&vil organisatdrer som jirnvigsforetag kan numera anséka om att
fi organisera kommersiell persontrafik varhelst pd jirnvigsnitet.
Inte heller mot detta har jag hért nigra avgérande invindningar.
Det har dock bl.a. framférts att det hade varit bittre att 13ta S] AB
behilla ett legalt monopol f6r delar av den kommersiella trafiken,
men under ett samhillsansvar med krav pd utbudet av trafik. Jag
upplever att en sidan l6sning ibland bygger pi en kvarvarande
forestillning att SJ hade ett sddant ansvar innan de stora jirnvigs-
trafikreformerna inleddes. S3 var dock inte fallet. Trafiken skulle
redan d drivas pa rent kommersiella villkor.

Kommersiell trafik i férhdllande till samhillsorganiserad trafik

Den storregionala trafik som de regionala trafikmyndigheterna
tillits organisera kan minska utrymmet eller formerna f6r den rent
kommersiellt organiserade trafiken, vilket t.ex. blivit fallet pd
Vistkustbanan. Omvint kan kommersiell trafik pd marginalen paverka
omfattningen eller formerna av det samhillsstodda resandet.
Regering och riksdag har genom kollektivtrafiklagen uttrycke att
samhillsorganiserad allminnyttig trafik (primirt for vardags-
resandet) och kommersiellt biarkraftig trafik (primirt for lingviga
sillanresenirer) ska kunna samexistera pi marknaden. Férskjut-
ningar mellan dessa segment miste bedomas 1 ett resenirs-
perspektiv och jag kan konstatera att det fir anses ligga inom
Trafikanalys uppdrag att utvirdera effekterna av omregleringen 1
samband med marknadséppningen f6r den kommersiella person-
trafiken pd jirnvig och den direfter indrade kollektivtrafiklag-
stiftningen. Oaktat de positiva eller negativa effekter som kan
mitas 1 ett resenirsperspektiv. miste frimst den storregionalt
organiserade trafiken bedémas i férhillande till EU:s statsstods-
regler.' Ett inslag i en sidan bedémning skulle kunna vara de
statliga fordonsbidrag som de tidigare trafikhuvudminnen erholl

! Prop. 2008/09:176 Konkurrens pd spéret.
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och som gor att de kan organisera och l3ta bedriva trafik pd andra
premisser in de rent kommersiella organisatérerna och jirnvigs-
foretagen. Samtidigt kan jag konstatera att EU:s regelverk ger en
lang rad exempel pd vad som kan betraktas som tillitna motiv for
att organisera persontrafiken i samhillets regi. Det s.k. franchise-
systemet 1 Storbritannien torde utgdra det mest synbara exemplet
pd hur regelverket dir tolkas som stéd for att 1 ett forsta led
prioritera den samhillsorganiserade trafiken.

SJ AB har tidigare ifrdgasatt om de rittigheter som de regionala
trafikmyndigheterna fitt att organisera jirnvigstrafik ir forenliga
med statsstddsreglerna. Négon egentlig prévning har dock inte
gjorts.” Enligt min 3sikt bér det ankomma pd marknadens aktdrer
att pakalla prévning av om det svenska regelverket, som det sam-
manfattas av jirnvigs- och kollektivtrafiklagstiftningen, i nigot
avseende eller 1 nigra fall kan anses missgynna den ena eller andra
parten pi ett sitt som inte stimmer Overens med Overgripande
konkurrenslagstiftning. Jag anser dock att det finns anledning att i
det fortsatta utredningsarbetet éverviga att stirka Transportstyrelsens
mojligheter att utéva marknadsévervakning och fungera som forsta
instans nir marknadens aktorer vill pdkalla prévning av hur regel-
verket tillimpas.

Konkurrens i den kommersiella trafiken och effekterna av den

Konkurrens i den kommersiella, 1ingviga trafiken har som framgdtt
hittills varit av begrinsad omfattning. Vissa initiativ till att starta
kommersiell trafik pd samma linjer som SJ AB har 6vergetts p.g.a.
svirigheter att fi tillgdng till fordon. Infér Tdgplan 2014 har
foretagen MTR och Citytdg ansékt om och fitt kapacitet f6r mer
storskalig och mot S] AB konkurrerande trafik pd linjen
Stockholm-Géteborg. Med tanke pd den lirprocess som kan
behévas efter en marknadséppning, kan detta ses som en relativt
snabb respons pd den nya situationen i Sverige. Detta med hinsyn
till de betydande fordonsinvesteringar som krivs och som innebir
ett stort risktagande med tanke pd de begrinsade mojligheterna att
avyttra fordonen om trafiken inte utvecklas som planerat.

2 Nir trafikhuvudmin i samverkan bérjade organisera linséverskridande trafik, bl.a. utefter
norrlandskusten frin Sundsvall till Luled, hordes ocksa protester frdn de kommersiellt drivna
bussféretag som i samverkan bedrivit sddan trafik. Som nu inom jirnvigen och d3 inom
busstrafiken kan det inte uteslutas att man viljer att acceptera den nya situationen och istillet
viljer att koncentrera krafterna pd att f3 utfora trafiken efter upphandling, en situation som kan
innebira en mindre affirsrisk for trafikforetaget.
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Den nya situationen aktualiserar ett antal frigestillningar som
bor f6ljas och analyseras 1 den fortsatta utredningen, i vissa fall med
koppling till den kapacitet som finns att tillgd och pd vilka grunder
den ska fordelas mellan olika trafikindamal:

- Konkurrerande trafik inom samma marknadssegment tar
dtminstone 1 ett inledande skede mer kapacitet 1 ansprik.
(Genom utslagning eller fusioner kan anspriken senare minska.)
Vid begrinsad totalkapacitet kan den nya efterfrigan bl.a.
komma att begrinsa eller forsimra villkoren fér delar av
befintlig person- eller godstrafik. S§ ir ocks fallet efter den nu
avslutade tilldelningsprocessen fér Tdgplan 2014. Utifrin de
krav pd sambhillsekonomisk effektivitet som ska gilla som
rittesnore 1 kapacitetstilldelningen méste det kunna visas att den
nytillkomna kommersiella trafiken, genom nya servicekoncept
eller nya prismodeller, leder till en sidan 6kning eller férbittring
av den spirburna persontrafiken att férsimringar 1 andra
transport- och trafikuppligg kan férsvaras. Jag noterar att de
som har att ansvara for tdgplaneprocessen hir i Sverige ofta star
infér mer komplexa avvigningar dn 1 andra medlemsstater inom
EU. I Tyskland har (som tidigare framgdtt) en stor del av
trafiken nirmast vad som kan jimftoéras med grandfather rights
genom ingdngna ramavtal, d.v.s. den typ av flerdriga kapacitets-
avtal som innu inte tillimpas i Sverige.

- Den okade efterfrigan pd jirnvigsresor pd destinationer som
Stockholm-Géteborg  eller  Stockholm-Malmé, inkl.  olika
kortare resor mellan dessa destinationer, skulle férmodligen
kunna tillgodoses genom lingre tig pd de avgdngar som redan
finns. Det leder i sin tur till frigan om hur ekonomiska styr-
instrument eller andra kriterier kan motivera trafikorganisator-
erna och jirnvigsforetagen till beteenden som leder till en
effektivare anvindning av befintlig kapacitet. Frigan miste
ocksd stillas om inte konkurrerande trafikféretag delvis kan
samarbeta under tigproduktionen. Konkurrensen ska ju ske
gentemot slutkund, vilket inte utesluter att tdg framfors
sammankopplade, d.v.s. att man delar pd ett tiglige, under hela
eller delar av tigets korstricka. Jag anser att det bér provas om
detta skulle betraktas som en otilliten, konkurrenshimmande
situation. Frigan bor bl.a. belysas med parallellitet till den code
sharing som sker inom de allianser som olika flygbolag ingdr 1.
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Effekterna av en framvixande konkurrens kan ocksi bli nya
monster 1 trafiken, t.ex. att avgdngar koncentreras till de
kommersiellt mest intressanta tiderna under dygnet. Aven om
det ir ritt ur ett effektivitetsperspektiv kan det aktualisera hur
efterfrigan pd resor ska tillgodoses under andra tider pd dygnet i
den mer ldngviga trafiken. Jag anser inte att en dtergdng till
legala monopol som definierar vem som fir organisera eller
utfora olika trafikuppgifter ir aktuell. Av den analys som jag
sammanfattat i inledningen till detta kapitel framgir att det nog
ir svirforenligt med gillande EU-ritt. De regionala trafik-
myndigheternas lingtgdende rittigheter att organisera stor-
regional trafik motsiger ocksd ett sidant ingripande. Diremot
kan det finnas anledning att 6verviga om delar av det
kommersiella utbudet av ldngviga trafik, om det behovs for att
sikerstilla regularitet 1 trafiken, ska kunna organiseras genom
franchiseférfarande pd liknande sitt som 1 Storbritannien, d.v.s.
med ett trafikutbud som tillfredsstiller vissa minimikrav frin
samhillets sida. Det bor di inte utesluta kompletterande trafik
som drivs pd renodlat kommersiella villkor. Man kan ocksi
tinka sig andra 16sningar, som exempelvis varianter av bidrag
som en riktad resenirspeng for att f8 kommersiella aktorer att
uppritthilla vissa miniminivier. Oavsett om det ir regionala
kollektivtrafikmyndigheter eller ndgon av staten centralt utsedd
myndighet (f.n. Trafikverket) som organiserar och reglerar
formerna for delar av det totala trafikutbudet, miste statsstods-
reglerna beaktas. Dessa utgor ett uttryck for att samhillet alltid
ska beakta hur de rent kommersiella trafikutévarna kan
tillgodose trafikutbudet utan ingripanden frdn samhillets sida.

Det terstdr fortfarande att se om den 1 Tdgplan 2014 planerade
trafiken kommer till stdnd. Trafikverket har valt att tilldela tdg-
ligen trots att det saknas garantier om hur fordonsférsérjningen
ska ske. Liknande situationer har funnits tidigare d& tilldelade
tigligen inte har kommit att utnyttjas. Jag anser att det ir
angeliget att dverviga om trafikforetagen i utdkad utstrickning
bor verifiera sannolikheten for att tigligen kommer att
utnyttjas, t.ex. genom hinvisning till avtal om fordons-
férsorjning och andra villkor som behéver vara uppfyllda for att
trafiken ska kunna bedrivas.



SOU 2013:83 Overviaganden och rekommendationer infor fortsatt utredningsarbete

8.4.3 Godstrafiken

Jirnvigens godstrafik bedrivs pd helt kommersiella villkor. Jag
upplever ocksd att varuigarna ser positivt pd den utveckling som
skett sedan operatérsmarknaden 6ppnades och att varuigarna sjilva
liksom speditérer m.fl. senare fick ritt att organisera trafiken.
LKAB:s 6vertagande av malmtrafiken kan ses som ett exempel pd
hur varuigarnas stillning successivt har forstirkts, &ven om man i
det fallet var tvungen att anvinda sig av de rittigheter som EU-
ritten gav till s.k. internationella sammanslutningar av jirnvigs-
foretag. Savil varuigare som trafikforetag ir medvetna om de
rittigheter varuigarna har enligt jirnvigslagen, ett forhillande som
jag uppfattar gor jirnvigsféretagen mer lyhorda foér varuigarnas
onskemdl. S§ linge som detta leder till att trafiken utfors pd ett
tillfredsstillande sitt av anlitade jirnvigsforetag ser varuigarna
ingen anledning att i stdrre utstrickning anvinda de rittigheter
som lagen ger dem att sjilva organisera trafik, eftersom det inte
heller dr deras primira verksamhetsomride.

Aven om det forekommer intressanta samarbeten mellan
varuigare for logistiklosningar, 1 form av t.ex. Scandfibre Logistics,
kan jag notera att fristdende speditdrer dnnu inte utnyttjat
mojligheten att organisera trafikfléden pd jirnvigen i direkt
forhandling med infrastrukturférvaltarna. I branschen upplevs inte
detta som ett problem, men ett stérre engagemang frin speditérs-
sidan borde enligt min uppfattning kunna medverka till att samla in
dven mindre godsstrémmar och mer hégvirdigt gods till jirnvigen.

8.4.4 Rekommendationer infér fortsatt utredningsarbete

Med utgdngspunkt frdn mina &verviganden betriffande ritten att
organisera och utfora trafik inom persontrafiken rekommenderar
jag for den fortsatta utredningen att

a) utdver den analys som bor goras enligt avsnitt 8.2.3 a), folja
effekterna av den storskaliga konkurrensen pd linjen
Stockholm-Géteborg,

b) under det fortsatta utredningsarbetet, fortsatt utvirdera
frigan om fordonsférsorjning inom persontrafiken, med
sirskilt beaktande av hur trafikstarten gir fér de nya
operatdrerna pd denna linje,
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c) analysera utvecklingen av den stor-regionalt organiserade
trafiken med sirskilt beaktande av effekter f6r resenirer och
parallell, kommersiellt bedriven trafik,

d) 6verviga formerna fér en stirkt marknadsévervakning,

e) fortsatt studera hur upphandling av tdgtrafik kan forbittras,
exempelvis 1 syfte att minska problem vid entreprendrs-
byten.

Fortsatt analys enligt punkterna a) och c) bor ske i samverkan med
Trafikanalys.

Inom godstrafiken bor de fortsatta insatserna 1 utrednings-
arbetet sirskilt innebira kontakter med speditérer och andra
transportorganisatdrer som skulle kunna medverka tll att 6ka
jirnvigens transport av mindre transportstrommar och hégvirdigt
gods.

For sivil person- som godstrafik bor det fortsatta utrednings-
arbetet innebira bevakning av och medverkan i genomférande-
arbetet f6r SERA-direktivet och den fortsatta beredningen av det
fjirde jirnvigspaketet.

8.5 Forutsattningar for trafikorganisatérer och
jarnvagsforetag att fa tillgang till tillaggstjanster

8.5.1  Overviaganden

Det ir uppenbart att terminaler och terminaltjinster liksom depi-
verksamhet mdste utvecklas i harmoni med utvecklingen av
jirnvigens huvudinfrastruktur. Olika utvecklingsinsatser inom
huvudinfrastrukturen kan annars bli helt utan den effekt som
uttryckts 1 mil och antaganden i riksdagens och regeringens
stillningstaganden. Minga intressenter har uttryckt att det rider
oklarheter vad giller ansvar och rittigheter i férhdllande till dessa
anliggningar och relaterade funktioner. Det speglar delvis att sdvil
trafikforetagen som infrastrukturférvaltarna ir otillrickligt insatta 1
det regelverk som giller, men ocksd ett motiverat 6nskemdl om att
en centralt ansvarig planeringsfunktion inom sektorn ir mer aktiv 1
bevakningen av jirnvigens framtida behov av fastigheter for infra-
struktur och andra indamadl. Det inkluderar nédvindiga mandat att
sikerstilla ett effektivt anvindande av befintliga anliggningar och
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fastigheter och att identifiera 3tgirder som fortydligar eller
utvecklar ansvarsférdelningen mellan férvaltare av  huvud-
infrastruktur och sidoanliggningar med tillhérande tjinsteutbud. I
det korta perspektivet kan det vara naturligt att se Trafikverket i
den rollen.

Behovet av samordning 1 ett samlat perspektiv méste ses i sken
av jirnvigssystemets egenskaper. Nirhet mellan huvudspdr och
terminaler respektive depiverksamhet ir viktig av rena kostnads-
skil — spdr dr dyra att anligga och kan ocksd innebira nya stora
ingrepp 1 ett samhille om lokaliseringen inte kan ske i anknytning
till befintliga omriden med terminalverksamhet. Dessutom kan
perifera lokaliseringar av ny terminal- och depdverksamhet leda till
dyrbara kapacitetsforstirkningar inom huvudspérsnitet for kortare
tigrorelser mellan avgdngs-/ankomststation och berérda terminal-
eller depdomriden. Ett sektorsansvarigt planeringsorgan mdste
dirfér utéva en aktiv roll i samarbete med kommunerna och deras
fysiska planering av samhillenas utveckling s& att mark reserveras
pa ett sitt som ir effektivt frin jirnvigssynpunkt. Ett sddant ansvar
bor ocksd utstrickas till att bevaka hur samverkan med de &vriga
trafikslagen kan effektiviseras genom samlokalisering av terminaler
och terminalverksamhet.

Trafikverket och Jernhusen har, delvis i samverkan, utvecklat
olika forslag som skulle innebdra att det skapas ett mer samlat
funktionellt ansvar fér vissa terminal- och depaverksamheter. Dessa
bor tas tillvara 1 fortsatta &verviganden om hur de nddvindiga
sidoverksamheterna till trafikverksamheten ska kunna utvecklas
och villkoren f6r hur de ska fi anvindas av trafikorganisatorer och
trafikutdvare. Det giller t.ex. att sikerstilla att anvindning av olika
sparanliggningar prissitts 1 forhillande till indamalet, oavsett om
Trafikverket, Jernhusen, kommun eller annan férvaltar spdren.

I vissa sammanhang har en férindrad ansvarstérdelning
diskuterats som skulle innebira att spdranliggningar éverfors frin
Trafikverket till Jernhusen eller annan som skulle ansvara for
funktionellt sammanhillna terminal- och dep8anliggningar. Ett
sddant forfarande kriver vissa dndringar i de regelverk som fore-
skriver hur och under vilka villkor spiranliggningar fir overldtas
frin Trafikverket till annan. Reglerna sikerstiller bla. inflytande
frdn andra samhillsorgan. Innan sidana indringar av regelsystemet
sker, bor det, mot bakgrund av vad jag utvecklat ovan, beaktas
vilket framtida bredare samhillsinflytande som kan vara motiverat
nir Trafikverket vill avyttra olika typer av spdranliggningar.
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I de fortsatta 6vervigandena ir det enligt min uppfattning ocksd
visentligt att verka foér att utveckling och effektivisering av
jirnvigssektorn sker genom méangfald och konkurrens dven 1 till-
handahillandet av terminal- och depdservice. Jernhusens starka
stillning miste dirvid beaktas. I och med att Jernhusen etablerat
sig som aktiv utvecklare och forvaltare av terminaler och depder har
man, som jag tidigare konstaterat, samtidigt flyttat sig frin en
position som neutral fastighetsférvaltare till presumtiv konkurrent
betriffande tillgdng till befintlig jirnvigsmark — med betydelse
kanske framférallt inom storstadsomrddena.

8.5.2 Rekommendationer infér fortsatt utredningsarbete

Den fortsatta utredningen bor bl.a. innefatta éverviganden om hur
jirnvigens behov av mark fér terminaler och depder ska sikerstillas
1 samverkan med kommunerna 1 deras fysiska planering. Samtidigt
bor det dvervigas hur marknaden f6r tillhandahillande av terminal-
och depdginster kan bidra till jirnvigstrafikens utveckling 1
samarbete med de andra trafikslagen. Detta inkluderar att sirskilt
beakta Jernhusens utveckling av terminal- och depdverksamhet d&
ocksd frigan om méngfald och konkurrens inom sidoverksam-
heterna bér virderas som ett inslag i effektiviseringen av jirnvigs-
sektorn.

I det fortsatta arbetet bor ingd att

a) Overviga inrittandet av en centralt ansvarig planerings-
funktion fér jirnvigens framtida behov av fastigheter
tor infrastruktur och andra indamil,

b) 6verviga hur en samlad férvaltning av spdr, 6vriga
terminalanliggningar och terminalservice ska organiseras
(oavsett 1 vems regi detta sker),

¢) utvirdera limpligheten 1 att inom Jernhusen hilla
samman jirnvigens allminna fastighetsforvaltning med
dess aktiva terminal- och depaférvaltning,

d) o6verviga om delar av Jernhusens terminal- och depi-
verksamhet ska avskiljas foér att dstadkomma okad
méngfald och konkurrens. Overvigandena bér sirskilt
beakta risken f6r geografiska monopol 1 annan regi,
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e) overviga hur det sikerstills att funktionellt samman-
hillna terminaler dven medger trafikutdvare och fordons-
ansvariga att sjilva, eller via av dem upphandlade tjinste-
tillhandahillare, utféra verksamheten. I de fall dir det av
sikerhetsskil dr nodvindigt att dverlita tjinstetillhanda-
hillandet till endast en aktér bor denna vara neutralt
upphandlad for att tillhandahilla tjinsterna.

8.6 Kapacitet och kapacitetstilldelning
8.6.1 Inledning

Kapaciteten pd jirnvig ir en begrinsad resurs, men samtidigt finns
det flera sitt att 6ka den tillgingliga kapaciteten utan att det
behéver innebira stora infrastruktursatsningar. Jag kan konstatera
att det finns flera forslag till mindre insatser som skulle gora det
mojligt att bla. kora lingre godstdg, men ocksd hur tdgoperatdrerna
genom sina fordonsinvesteringar kan bidra till att minska jirnvigens
kapacitetsproblem. Material insamlat 1 Trafikverkets tidigare
genomforda kapacitetsutredningar bér kunna bilda underlag for en
fortsatt analys av dtgirder som dnnu inte genomforts.

En stor del av de synpunkter som inkommit till utredningen
berér pd ett eller annat sitt kapacitetsférdelningen. Det ir ett i
grunden svdrt omride som kriver hinsynstagande till en mingd
olika faktorer mer eller mindre samtidigt. Vidare miste det finnas
en tydlighet 1 processen si att aktorerna pd marknaden vet vad de
har att forhélla sig till. Som nimnts tidigare har ocksd den skéirpta
konkurrensen mellan olika tdgoperatérer infér Tagplan 2014 g]ort
att flera frigor kring kapacitetstilldelningen, som i och for sig
uppmirksammats tidigare, hamnat dnnu mer i fokus.

Jag kan konstatera att tilldelningen av infrastrukturkapacitet till
trafik respektive dtgirder 1 banan har betydelse 1 alla tidsperspektiv:
i det ldnga planeringsperspektivet som omfattar ny eller upp-
graderad infrastruktur, nya trafikuppligg och fordonsanskaffningar
for vilka den nya infrastrukturen utgdr en férutsittning, 1 det
korta, den operativa férdelningen av kapacitet till olika trafik-
rorelser och banarbeten nir dessa inte kan utforas enligt plan. For
att samarbetet mellan trafikansvariga och infrastrukturférvaltare
ska fungera effektivt miste parterna bejaka att det handlar om
samtidiga processer som konvergerar mot reglerade beslutspunkter.
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Vissa av dessa beslutspunkter, t.ex. beslut om férdelningen av
kapacitet 1 den &rliga tdgplanen, ldser forutsittningar for trafik-
planering m.m. under en tid.

Den stora frustration som jag observerat hos vissa trafik-
organisatdrer och jirnvigsféretag under denna inledande utred-
ningsfas upplever jag bottnar 1 att parterna — infrastrukturférvaltare
och trafikansvariga — har olika uppfattningar om innebérden av
olika 6verenskommelser dem emellan. Situationen férsvéras delvis
av att forhandlingar skett 6ver huvudet pd parterna. Det kan
exempelvis gilla d3 férhandlingar forts mellan kommuner och stat.
Parternas olika uppfattningar efter ingdngna avtal 1 Storstockholms-
omrddet, inkl. de senaste avtalen kring tillkomsten kring Citybanan,
utgor tydliga dskddningsexempel. For utvecklingen av jirnvigs-
trafiken anser jag att en levande samverkan eller dialog mellan
parterna ir visentlig 1 olika tidsskeden. Men det dr ocks8 visentligt
att den kan kodifieras i tydliga 6verenskommelser och avtal for att
de som vill utveckla resande och transporter pd jirnvig inte ska fly
till andra trafikslag.

Som ett sitt att strukturera upp de olika frigestillningarna kring
kapacitetstilldelning och kapacitetsutnyttjande kommer jag nedan
att nirmare redogdra fér mina bedémningar av 1) de legala
forutsittningarna for parterna att triffa olika avtal om kapacitet,
2) tilldelningsprocessen och dess tillimpning, samt 3) relaterade
avgifter och styrmedel.

8.6.2  Legala forutsattningar for kapacitetstilldelning

Av naturliga skil skiljer sig synen p& for- och nackdelar med
ramavtal eller andra lingsiktiga 6verenskommelser som 1 olika grad
pdverkar det fria utrymmet for kapacitetstilldelning 1 de &rliga
tilldelningsprocesserna. Det giller sivil det kvarvarande utrymmet
for kapacitetsfordelning (dven om det inte gir att formulera 1 ett
absolut tal) eller férutsittningar for fordelningen av tigligen m.m.
inom detta kvarvarande utrymme.

Inom persontrafiken ir stabila planeringsforutsiteningar sirskilt
efterfrigade for regional och lokal trafik som ir samordnad med
trafik som drivs med andra trafikslag eftersom dndringar 1 kapacitets-
tilldelningen fér tgdriften kan foéranleda stora omplaneringar i den
totala trafikplaneringen. For de flesta marknadssegment av linje-
driven trafik kan regularitet och styva tidtabeller, dir resenirerna
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kinner igen sig mellan tidtabellsskiftena, dessutom anses vara av
betydelse for attraktiviteten hos trafiken. Foér godstrafiken ir
flexibilitet och anpassning till niringslivets efterfrdgan pd
transporter av stor betydelse, vilket innebir att man hellre ser ett
stort utrymme for successiv planering under en tdgplaneperiod.
Men idven foér godstransporterna krivs ibland stabila monster i
trafiken som sikerstiller effektiva omlopp av fordonen. Det giller
bl.a. di transporterna utgér en del av den interna logistik-
hanteringen inom ett féretag eller en féretagsgrupp, som t.ex. for
SSAB:s stiltransporter mellan Luled och Borlinge.

En naturlig gemensam nimnare {ér organisatdrerna av person-
trafik och godstrafik dr att man vill ha sikerstillt att stora
investeringar 1 terminaler och fordon ocksd medger anvindning
enligt de férutsittningar som gillt vid investeringsbesluten.

Med utgingspunkt frin de synpunkter som framforts till mig,
och som jag redogjort for 1 kapitel 7 och delvis sammanfattat ovan,
anser jag att det ir angeliget att férdjupa analysen av anvindningen
av jirnvigens infrastruktur. Jag kan konstatera att det, frimst som
spegling av EU-ritten, i vissa avseenden finns restriktioner fér hur
kapacitet kan 18sas upp 1 olika tidsperspektiv. Rittspraxis och olika
medlemsstaters tolkning av regelverken ger dock anledning att pd
nytt prova hur regelverket ska tolkas i Sverige. Analysen bor goras
utifrin olika typer av samarbeten mellan infrastrukturforvaltaren
och dennes kunder. Till kunder ska i detta sammanhang dven andra
infrastrukturforvaltare riknas. I detta inkluderas sdvil stora infra-
strukturforvaltare som IBAB och A-train, som mindre forvaltare av
t.ex. hamnspdr och spir inom terminaler.

Samverkan och kapacitetsavtal mellan férvaltare
av huvudinfrastruktur

Med kapacitetsavtal eller -6verenskommelser mellan infrastruktur-
forvaltare av huvudinfrastruktur avser jag frimst tv4 situationer:

1. avtal mellan t.ex. Trafikverket och A-train (i egenskap av infra-
strukturforvaltare) eller mellan Trafikverket och IBAB,

2. avtal mellan stat och kommun - via avtal som faststillts 1
regeringsbeslut eller avtal som sluts mellan Trafikverket och
olika konstellationer av landsting och primirkommuner.
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Jag betraktar sidana 6verenskommelser som avtal mellan tvd
infrastrukturansvariga nivder 1 samhillet. En brist inom jirnvigs-
systemet dr att ansvaret for infrastruktur till olika trafikindamadl
inte klarats ut pd ett tydligt sitt. Infrastruktur for lokala spdrburna
trafiksystem ligger under kommunalt huvudmannaskap nir det
avser sparvig. Detsamma giller infrastrukturen f6r tunnelbana och
viss lokaltdgstrafik i Storstockholmsomradet. D3 lokal och regional
trafik planeras pd statlig infrastruktur har statens instillning ofta
varit att kommunerna ska bidra till finansieringen, dtminstone delar
av den finansiering som behovs for att pd marginalen gora det
mojligt att utféra trafiken. Négra enhetliga principer f6r omfatt-
ningen av finansieringen och vilka kapacitetsutfistelser som skett 1
anslutning till 6verenskommelser om medfinansiering finns inte.

Jag kan konstatera att for den typ av kapacitetséverens-
kommelser som hir avses finns inga legala hinder 1 EU-ritten
betriffande avtalslingd m.m. Om t.ex. ett landsting finansierar en
sjilvkostnadsandel, d.v.s. ticker svil drift-, underhdlls- som
kapitalkostnader till en viss andel av den 4rliga totalkostnaden, bor
man ocksd ha ritt till ett avtal som sikerstiller tillgdng till mot-
svarande del av infrastrukturens totala kapacitet utan tidsmissiga
begrinsningar. Detsamma bér naturligtvis gilla en samverkan
mellan staten och en privat infrastrukturférvaltare som pd det
sittet sikerstiller att trafikstrommar fr utrymme inte bara pd den
privata infrastrukturen utan ocksi pd statlig eller annan privat
infrastruktur.

Minga ginger ir dock inte bidragsnivderna si hoga att den
exemplifierade situationen giller. Utfallet 1 form av kapacitets-
utfistelser dr dessutom minga ginger oklart. Vid utbyggnaden av
dubbelspdr séder om Goteborg fick regionen exempelvis 16ften om
kapacitet for fyra tigrorelser under hogtrafikperiod, dock inte 1
form av styv tidtabell. I andra fall ir, vilket illustrerats av de
synpunkter som limnats till mig, kapacitetsutfistelserna implicita
varfor de ocksd leder till diskussioner nir kapacitetsbrister uppstar.
Minga ginger anses ocksd att investeringar i stationer och andra
sidofunktioner bér innebira 16ften om att det ska gd att utfora
vissa trafikuppgifter. Aven om de olika finansieringsinsatserna inte
har samma innebérd nir de speglas 1 regelverken ir det litt att
forstd denna instillning hos de kommuner eller andra intressenter
som gjort liknande insatser.

Avtalet mellan staten och A-train utgér ett exempel dir staten
upplatit en bestimd del av infrastrukturkapaciteten pa det statliga
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nitet till en annan infrastrukturférvaltare, 1 det hir fallet mellan
Stockholms central och avgreningspunkten till Arlandabanan.
Kapaciteten har erhillits utan direkt betalning f6r denna kapacitet,
dven om man indirekt kan hivda att kapacitetsupplatelsen ir en ersitt-
ning for att Arlandabanan kom till stind med enbart begrinsade
finansieringsinsatser frén statens sida.

Jag anser att inneborden av de olika finansiella insatser som har
gjorts 1 samverkan mellan stat och kommun eller stat och privata
infrastrukturforvaltare bor analyseras. T det bér ingd att virdera
vilka utfistelser som gjorts ifrdga om kapacitetsuppldtelser under
forhandlingar och i olika delar av landet. T forlingningen bor
ytterligare riktlinjer tas fram for s.k. medfinansiering — formerna
for den och hur den kan eller bor 6versittas 1 kapacitetsutfistelser
som garanterar utrymme for utforande av trafik for vissa indamail
utan att berdras av reglerna for ramavtal.

Samverkan och kapacitetsavtal mellan forvaltare av
huvudinfrastruktur och infrastrukturforvaltare som i regel
samtidigt 4r tillhandahdllare av tjinster

Med mindre infrastrukturférvaltare avser jag hir forvaltare som
forvaltar spar inom olika former av terminaler och depier. Aven
Trafikverket ar infrastrukturforvaltare f6r sidana sparanliggningar;
det tidigare s.k. kapillira nitet som ocksi ingdr som en del av
manga kombiterminaler. For vissa delar av det kapillira nitet har
Jernhusen ambitionen att fi dverta spdren, ndgot som dock kriver
provning enligt jirnvigsforordningen och regeringsbeslut. Oversyn
av detta pdgir f.n. inom Niringsdepartementet inom ramen for
beredningen av inférlivandet av SERA-direktivet 1 svensk lag. En
utveckling mot samférvaltning av spdr och andra anliggningar
inom terminaler kan anses naturlig men innebir samtidigt en
forstirkning av den redan dominerande stillning som Jernhusen
har, och som innefattar forvaltningen av vad som ursprungligen
utgjort jirnvigsmark.

For att kunna genomféra jirnvigstransporter miste verksam-
heten vid terminaler och depder ske samordnat med verksamheten
pd huvudspiren. Det kriver en samplanering redan frin det att
terminaler och depder ska etableras eller verksamheten dir
utvidgas. Lokaliseringen i férhéllande till huvudinfrastrukturen ir
visentlig for att inte kapacitet pd den ska blockeras av linga tdg-
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rorelser till terminaler eller depder. Vid 6kad trafik kan det vara
noédvindigt att forstirka kapaciteten inom huvudinfrastrukturen
eller anligga parallella anslutningsspdr till terminaler och depder for
att inte blockera huvudspiren. Aven i det avseendet ir fram-
forhdllning och samverkan nédvindig, inte minst for att se till att
mark finns disponibel f6r att dstadkomma sddana ytterligare spir-
anliggningar.

Samverkan mellan Trafikverket och férvaltare av terminaler och
depder behover enligt min uppfattning stirkas. Redan dagens
regelverk forutsitter samverkan mellan férvaltare av huvudinfra-
struktur och de som tillhandahiller terminalservice, depiverk-
samhet m.m. Regelverket siger ocksi att forvaltaren av huvud-
infrastrukturen ska hjilpa trafikorganisatérer och jirnvigsforetag
med att {3 tillgdng till sidoinfrastruktur och service om man inte
sjilv tillhandah8ller det. Samverkan bér enligt min mening
utvecklas till att stadga att tilldelning av tdglige forutsitter att
trafikorganisator eller jirnvigsforetag samtidigt kan uppvisa att
man har tillgdng till sidoinfrastruktur och tjinster. I praktiken
innebidr det att Trafikverket och terminal- och depiansvariga bor
samverka si att tilldelning av tigligen och terminalkapacitet m.m.
sker samordnat med samtidigt tecknande av trafikerings- och andra
avtal. Detsamma bér, beroende pd avtalets omfattning och lingd,
iven gilla om Trafikverket tecknar ramavtal med trafik-
organisatorer eller jirnvigsforetag.

Samverkan och kapacitetsavtal mellan férvaltare av huvud-
infrastruktur och trafikorganisatorer respektive jirnvigsforetag

Trafikorganisatorer som inte sjilva utfor trafiken med eget jirnvigs-
foretag lyder 1 princip under samma regelverk som de jirnvigsforetag
som upptrider direkt mot resenir eller godstransportképare och 1
den rollen organiserar trafiken. Dock giller en viktig skillnad. For
jirnvigsforetag fir tigligen inte Overlitas pd en andrahands-
marknad. Detsamma kan sigas gilla for trafikorganisatéren. Den
senare kan diremot 6verldta anvindningen av ett tiglige till ett
annat jirnvigsforetag in det som inledningsvis utfort trafiken.
S&vil trafikorganisatdrer som jirnvigsforetag kan ha goda skil
att 6nska ramavtal som minskar risken fér de investeringar som
man méste gora for att trafikverksamheten ska kunna fungera. Det
innebir enligt min uppfattning stor skillnad att upplita kapacitet
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lingsiktigt till renodlade trafikorganisatérer som regionala
kollektivtrafikmyndigheter eller industriféretag, som ibland gjort
betydande investeringar i egna fordon och terminalanliggningar.
Lingsiktiga avtal med jirnvigsforetagen dr forstieliga utifrin deras
utgdngspunkter men enligt min uppfattning samtidigt ett uttryck
for att fungerande marknadskonkurrens gentemot slutkund inte
foreligger. Det giller i forsta hand inom persontrafikmarknaden,
dir mojligheten att fungera pd andra marknader in den svenska ir
begrinsad, i dagsliget dels p.ga. att marknaden for inrikes
kommersiell trafik vanligen ir stingd, dels p.g.a. att férutsittningarna
att anvinda fordon eller att silja dem f6r anvindning i andra linder
innu dr starkt begrinsade till foljd av de ldngtgiende tekniska
anpassningar som mdste ske.

Ramavtal anvinds 1 en del andra EU-linder, exempelvis
Tyskland och Storbritannien. Beroende pid vilken ritt dessa
ramavtal ger till framtida kapacitet, inte minst f6r den dominerande
operatdren, kan det ifrdgasittas om den tyska tillimpningen, med
upp till 75 procent av kapaciteten uppbunden i f6rvig, inte ir en fér
stor del och om detta verkligen overensstimmer med EU:s
reglering. Att som 1 Storbritannien vara beredd att ingd [ingsiktiga
ramavtal for att locka nya jirnvigsforetag att trida in pd marknaden
(i tilligg till den upphandlade trafiken) menar jag kan f3 en kontra-
produktiv effekt med stingda dorrar for andra jirnvigsforetag som
senare kan erbjuda mer attraktiva trafik- och fordonskoncept.

Det ir uppenbart att olika medlemsstater tolkar mojligheten att
lingsiktigt fordela kapacitet pd jirnvigen mycket olika. Det kan
leda till obalans pd den internationella marknaden nir vissa linder
tilliter ramavtal 1 s& stor utstrickning och per tdgplaneperiod
fordelar den kapacitet som &terstdr forst nir dessa avtal infriats,
medan andra linder inte medger nigon ritt att triffa ramavtal.
Aven om grundproblematiken, bristande spirkapacitet, inte lses
av ramavtal kan det ind3 finnas skil att nirmare studera de olika
varianter av ramavtal som anvinds 1 andra linder. Omfattningen av
det sambhillsorganiserade trafikutbudet, inklusive ett eventuellt
foretride for detta 1 kortsiktig kapacitetstilldelning, maste bedémas
utifrin de forutsittningar som rider fér den marknadsdrivna
konkurrensen gentemot resenirerna. Som jag uttalat ovan bor 1 det
korta tidsperspektivet den fortsatta utvecklingen av konkurrens pd
sparet foljas noga. Effekterna av den bor ocksd vara vigledande for
den fortsatta avvigningen av med vem, i vilken omfattning och fér
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hur [dng tid ramavtal bor slutas med trafikorganisatorer respektive
jirnvigstoretag.

8.6.3 Tilldelningsprocessen

Verksamhetsutdvare dr samstimmiga 1 bilden av att det finns en
omfattande forbittringspotential pd flera plan vad giller tilldel-
ningsprocessen. Aven Trafikverket medger detta. Process-
problemen kan grovt sorteras 1 tvd kategorier

1. sidana som hirror frin regelverken,

2. sddana som hirror frén tillimpningen av dem (och relaterade
verktyg).

I den min problem beror pi regelverken berér de 1 huvudsak den
linga ledtiden frin att ansékan ska ske infér ny tigplan till dess att
tigligen tilldelas. Samtidigt ir tiden frin att man tilldelats tigligen
och tecknat trafikeringsavtal kort. Jag delar helt dessa synpunkter
men méste samtidigt konstatera att mojligheterna att paverka
processens tidsmissiga utstrickning begrinsas av EU-regelverket.
Grundliggande férindringar i dessa avseenden maiste ske pd det
europeiska planet. Forslag som tas fram 1 samverkan mellan trafik-
och infrastrukturansvariga borde kunna underlitta fér medlems-
staterna inom EU att enas om dndrade villkor fér processerna.
Behovet av utvecklingsarbete vad giller tillimpning av till-
delningsprocessen och relaterade verktyg har pdtalats av tidigare
jirnvigsutredningar. Till viss del har detta ocksd hanterats i form av
att Trafikverket har utarbetat prioriteringskriterier och p& prov
infort s.k. successiv tilldelning. Jag kan dock konstatera att det
finns ett flertal omriden dir det foreligger ett behov av komplet-
terande utvecklingsarbete. Ett exempel dr virdering av den samhills-
ekonomiska nyttan av olika trafikuppligg, som bor avspegla effekter
inom och utanfor trafiksystemet. Nir det giller associationer bor
dessa dven beaktas avseende andra trafikslag. Dirutdver finns
behov av att uppritta ett system f{or insamling av data och
uppfoljning som medger en utvirdering av hur tilldelade tigligen
faktiskt anvints. En mer 6vergripande kritik att hantera ir att
Trafikverkets tillimpning av villkoren 1 kapacitetstilldelnings-
processen inte uppfattas som transparent. I det hir sasmmanhanget
aktualiseras dven frigan om vilket faktaunderlag som Trafikverket
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har tillgdng till vid sina bedémningar och berikningar, t.ex. vad
giller uppgifter om resandeunderlag.

Samordningen under tilldelningsprocessen sker i dag 1 stor
utstrickning genom 6verliggningar mellan dem som konkurrerar
om tilldelningen av spdrkapacitet. I viss utstrickning torde en
sddan samordning vara bide nddvindig och effektiv i senare delar
av kapacitetstilldelningsprocessen nir de olika aktdrernas énskemal
och trafikuppligg indi torde vara vil kinda. Ett for udigt
framtvingat samarbete mellan konkurrenterna kan emellertid
utnyttjas for att “stjila” affirsidéer, eller i vissa fall leda till ett
skadligt konkurrensbegrinsande samarbete. Trafikverkets agerande
for att dstadkomma samordning utan att for tidigt inbegripa direkta
kontakter mellan de sokande ir dirfor visentligt.

Virderingen av associationer 1 samband med kapacitetstilldel-
ningen har under tidigare utredningar ocksd innefattat diskussioner
om mojligheter f6r samverkande trafikorganisatorer att soka ett
sammanhillet tiglige mellan tvd destinationer idven om de delar
ansvaret for trafikutdvningen. Vid anvindning av ekonomiska
styrmedel skulle det ge en direkt signal om betalningsviljan fér en
sddan mojlighet 1 foérhillande tll att man var for sig miste soka
tiglige. Den bakomliggande frigan kan sigas gilla hur nitverk av
trafik ska virderas 1 forhdllande till olika tdgligen och hur
trafikorganisatdrerna ska 3 uttrycka virdet av detta i férhandling
och manifestering av betalningsvilja.

8.6.4  Avgifter och styrmedel

Det finns ocksd mycket arbete att gora vad giller avgifter och andra
styrmedel for att stimulera till ett bittre kapacitetsutnyttjande,
men dven mer generellt vad giller anpassning av avgifter till ett
tigliges egenskaper — sdvil dess attraktivitet 1 friga om avgings-
och gingtider som de utfistelser om framkomlighet som ges.
Styrmedlen bér enligt min uppfattning utformas s& att de bédde
stimulerar  trafikutévarna  och  infrastrukturférvaltare  som
Trafikverket att goéra ritt prioriteringar och insatser. Det
utvecklingsarbete om avgifter och styrmedel som redan pigdr inom
Trafikverket bor foljas 1 den fortsatta utredningen.

En principiellt viktig friga ir om den hoga efterfrigan pa
jirnvigstrafik pdverkats av en for l8g prissittning av kapaciteten,
uttryckt som nividn pid banavgifterna. P& en normal marknad

249



Overviaganden och rekommendationer infor fortsatt utredningsarbete SOU 2013:83

resulterar ofta en bristsituation 1 en prishdjning. Priset fungerar
som en viktig signal bide till dem som efterfrigar kapacitet och
dem som kan erbjuda och bygga ut kapacitet. Jirnvigsmarknaden
avviker dock 1 visentliga stycken frdn det normala, med sin
blandning av kommersiell trafik och upphandlad trafik med
samhillsstdd, dir marknadssegmenten ir mycket olika vad giller
kostnadsstruktur och priskinslighet. Dessutom foreligger ett
monopol vad giller kapacitetstillgdngen. Jag kan konstatera att det
redan har tagits flera beslut om att successivt oka uttaget av
banavgifter, vilket sannolikt kan leda till att man kommer nirmare
mélet att jirnvigsforetagen betalar de samhillsekonomiska marginal-
kostnaderna fér sin anvindning av infrastrukturen. Trafikverket har
pigdende projekt foér genomférande av detta och att belysa
konsekvenserna for olika delar av marknaden. Enligt min mening ir
det viktigt att avgiftsutvecklingen inte avviker frin grundliggande
principer om hur och pd vilket sitt avgifter bér beriknas och tas ut.
Det bor ocksd ske en koordinering med avgiftsutvecklingen for
andra transportslag.

Alldeles oavsett om avgifterna for att trafikera det svenska
bannitet i generell mening ir f6r 1aga eller inte, kan jag konstatera
att det forefaller finnas forbittringspotential 1 prissittningen av
infrastrukturkapacitet, vilket kan pdverka incitamenten att effektivt
utnyttja den kapacitet som finns for tillfillet. Vidare r det tydligt
att det finns ett behov av andra justeringar for att inte avgifterna
ska bli ett hinder for en effektiv konkurrens.

Om Trafikverket skulle ta ut en administrativ avgift for tdgliget,
s.k. bokningsavgift enligt 7 kap 7§ 1 jirnvigslagen, skulle det
kanske innebira att de ansékningar som i dag gors av operatorer
for att gardera sig 1 forhdllande till framtida behov minskade. Det
bor ocksd vara sjilvklart att man ska betala f6r de tigligen man har
bokat oavsett om de anvinds eller inte, dessutom visentligt
uppviktat ju lingre man vintar med att avboka dem. I férsta hand
ir det avbokningsavgifter som diskuteras inom Trafikverket i dag.

Lagstiftningen innehdller reglering avseende situationen att
ndgon anséker om tdglige men inte nyttjar det, eller enbart nyttjar
det 1 viss utstrickning. Enligt regleringen kan infrastruktur-
forvaltaren begira att jirnvigsforetaget avstdr frin tigliget eller
beakta det 1 senare kapacitetstilldelning. Det forutsitter dock att
infrastrukturfoérvaltaren 1 sin jirnvigsnitsbeskrivning redogor for
nir sd kan bli fallet. Relaterat till avbokning fortjinar det dterigen
att nimnas att regelverket inte tilldter att tdgligen som inte anvinds
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overlits pd nigon annan aktdr. De forutsitts istillet forst gd
tillbaka till Trafikverket fér ny utdelning. Avsteg frin detta kan
t.o.m. leda till avstingning frin framtida infrastrukturkapacitet.
Regeln bygger helt pd EU-ritten och har tillkommit f6r att undvika
andrahandsmarknader och manipulationer pi marknaden.

8.6.5 Rekommendationer infér fortsatt utredningsarbete

Ramavtal mellan trafikorganisatorer eller jirnvigsforetag tillimpas
inte dnnu 1 Sverige. Diremot finns ett antal avtal ingdngna mellan
staten och olika kommunala aktérer dir mer eller mindre forma-
liserade kapacitetsutfistelser har gjorts. Det finns skil att forsoka
dstadkomma en hogre grad av stringens 1 dessa 6verenskommelser
s& att forutsittningarna 1 de mer kortsiktiga kapacitetsupplitelse-
processerna blir tydligare dn vad som i dag tycks vara fallet.

Det ir uppenbart att de prioriteringskriterier som nu ligger till
grund for fordelning av den fria kapaciteten for en kommande
tigplaneperiod inte ricker till. Jag har ocksd svirt att se att de fullt
ut kan utvecklas for att vara vigledande i kapacitetstilldelningen.
Att trafikorganisatérer och jirnvigsforetag sjilva klassificerar sin
trafik 1 férhillande till olika prioritetsgrupper innebir ocks en risk
for bristande objektivitet.

Knapphetsprissittning och tringselavgifter (fér den operativa
behandlingen 1 stérda situationer) bor generellt sett utvecklas och
anvindas som inslag i1 férdelningsprocessen. I den man knapphets-
prissittning kan leda till ett mer effektivt nyttjande, t.ex. genom
nya former av samproduktion under tigféringen, torde det vara
den mest effektiva metoden att sikerstilla att kapacitets-
forstirkande insatser gors pd de delar av nitet dir de dr mest
pakallade. T ett utvecklingsarbete bor samtidigt overvigas hur
tigligen kan differentieras 1 friga om attraktivitet (avgingstider,
gingtider etc.) och framkomlighetsutfistelser si att trafik-
organisatorer eller jirnvigsforetag f&r mojlighet att uttrycka
betalningsvilja for olika kvalitetsnivier. Likasd bor avgifter inforas
som hindrar éverbokning av eller for sent &terlimnande av tdgligen
som inte behdver utnyttjas, t.ex. pd minskad efterfrigan pd
leveranser till eller frin olika industrier.

Utredningen bér i sin andra fas innefatta att tillsammans med
infrastrukturforvaltare respektive trafikorganisatérer och jirnvigs-
foretag utveckla kapacitetstilldelningsprocessen och system for
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tillimpning av ekonomiska styrinstrument som inslag i den. I
tilligg till detta kan det ocksd behovas ett mer generellt inriktat
utvecklingsarbete om avgifter och styrmedel som pdverkar dven
andra omrdden in kapacitetsutnyttjandet och tilldelningsprocessen.

Mina rekommendationer infér det fortsatta utredningsarbetet
innebir att

a) med hjilp av tidigare kapacitetsutredningar m.m. fortsatt
analysera hur man med begrinsade insatser 1 infrastrukturen
kan uppn4 kapacitetsférbittringar. Atgirder p fordonssidan
bor ocksa beaktas,

b) analysera férekomsten och innebérden av dverenskommelser
mellan  staten (regeringen eller SJ, Banverket eller
Trafikverket) och kommunala instanser om exempelvis med-
finansiering av infrastruktur betriffande l&ng- eller kort-
siktiga kapacitetsutfistelser. Motsvarande kartliggning och
analys bor goras av de avtal som SJ foére 1988, Banverket eller
Trafikverket slutit med andra infrastrukturforvaltare,

c) p& nytt Overviga anvindning av ramavtal for trafik-
organisatdrer respektive jirnvigsforetag,

d) medverka tll att Trafikverket, i samarbete med trafik-
organisatdrer och jirnvigsforetag, ser 6ver de prioriterings-
kriterier som anvinds i kapacitetstilldelningsprocessen, samt
utvecklar tdgligesprodukter, kapacitets- och tringselavgifter
och andra ekonomiska styrinstrument.

8.7 Statistik och uppféljning

I kapitel 6 har jag, med hjilp av experter inom sektorn, samman-
stillt vissa data 6ver marknadsutvecklingen inom jirnvigen och
effekterna av den. Ett inslag 1 denna redovisning ir utvecklingen av
biljettpriser inom olika segment av persontrafiken sedan 1990. Att
just denna information har varit méjlig att sammanstilla beror pd
att Banverket pd regeringens uppdrag, och nu senare Trafikanalys,
har sikerstillt att det tagits fram en obruten tidsserie av fakta inom
detta omrdde. Inom ménga andra omrdden innebir samman-
stillning av sidana tidsserier ett omfattande utredningsarbete dir
ménga osikra faktorer paverkar kvaliteten 1 sammanstillda data.
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Behovet av statistik och andra uppgifter har spinnvidd 6ver all
verksamhet som bedrivs inom sektorn. I sin enklaste form behévs
korrekta data om anliggningar och deras status fér att informera
resenirer eller godskunder infér och under resa respektive
transport. Grundliggande datainsamling under tdgféringen behovs
for vigledning hos jirnvigsforetagen, senare ocksd for analys av
hur hindelser under resa eller transport har hanterats och
forbittringar vid forseningar m.m. ska kunna ske. Denna
information behovs ocksd infrastrukturférvaltaren vid analys om
hur kapacitetstilldelning och trafikledning kan férbittras. Savil
jirnvigstoretag som infrastrukturférvaltare behéver data over
orsakerna till intriffade hindelser {6r att analysera hur man var sig
och tillsammans kan effektivisera verksamheten.

De problem som jag lyfte fram 1 avsnitt 7.7 ska ses som
exemplifieringar pd statistik och andra uppgifter som behdvs som
underlag f6r uppfoljning och analys av den generella utvecklingen
inom sektorn eller mer begrinsade verksamhetsomriden eller
hindelser. Bristerna berérs dven i flera fall direkt eller indirekt i de
ovriga kapitlen.

8.7.1 Rekommendationer infor fortsatt utvecklingsarbete

Jag kan konstatera att det 3terstir att mer systematiskt samman-
stilla bristen pa statistik och andra grundliggande data inom olika
verksamhetsomrdden och foér olika dndamdl, ett arbete som jag
anser bor utféras som en sirskild aktivitet under den fortsatta
utredningen. En sddan aktivitet bor innefatta att virdera vad olika
brister innebir. Det ir naturligt att dd beakta och dra slutsatser av
den analys om punktlighet som Riksrevisionen utfért parallellt med
mitt inledande utredningsarbete.

Det fortsatta utredningsarbetet bor dirfér omfatta att

a) inventera den befintliga statistik och andra uppgifter som
finns hos olika aktérer (myndigheter, trafikutévare,
terminal- och depdférvaltare m.fl.) i sektorn. Strivan bor
vara att dven forteckna sidan information som finns hos
jirnvigsforetag och andra men som de av olika skil inte vill
offentliggéra. I overliggningar med branschen bér det
overvigas hur sidan information skulle kunna anvindas for
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olika analyser utan att sekretesskraven dsidositts och hur
den kan anvindas,

b) analysera behovet av statistik fér olika indamdl, varmed
avses information till resenirer och godstransportkunder
sdvil som underlag f6r uppféljning och analys av olika
verksamhetsomriden eller hindelser.

8.8 Byggande och underhall av infrastrukturen

Produktionen av de tjinster som behovs for att bygga och under-
hilla jirnvigens infrastruktur var till bérjan en del av Banverket.
Skilet var en 1 stort sett obefintlig entreprenadmarknad inom de
jirnvigsspecifika teknikomrddena. Undantaget var utférande av
banunderbyggnad vid investeringar dir marknaden kunde
tillhandahilla entreprenadtjinster.

Trafikverket har gitt frén att skéta det mesta av underhillet pd
jirnvig 1 egen regi till att enbart anlita externa aktérer. En
betydande del ir bolagiserad och delvis ocksd privatiserad pro-
duktion som tidigare 14g inom Banverket. Det stiller krav pa verket
att ha stark upphandlingskompetens, utvecklad férméga att
definiera underhdllsuppdragen och att formulera villkoren 1
entreprenadkontrakten s& att ritt tgirder blir utforda. Vidare
mdste det finnas mojlighet till och resurser fo6r uppféljning av det
utforda arbetet.

Bland dem som limnat synpunkter pd hur underhéllet fungerar i
dag finns ingen samstimmig &sikt att underhdllet skulle fungera
bittre om det dterfordes till Trafikverket 1 egen regi, dven om det 1
ndgot fall har det framforts att felavhjilpningen borde &terféras.
Snarare tycks kritiken inriktad mot hur Trafikverket hanterar sitt
ansvar for infrastrukturen och kunskapen om anliggningen, hur
och vad som handlas upp och utifrdn vilka kriterier anbudsgivare
bedéms.

Marknaden f6r spirunderhillstjinster ir uppenbart bricklig,
med leverantdrer som ir hirt pressade av kraven frin Trafikverket
och dir sisongsvariationer och anslagsférindringar kan resultera 1
plotsliga uppsigningar, sirskilt nir banarbeten stills in med kort
varsel. Det gynnar inte en stabil kunskapsuppbyggnad 1 féretagen
och en férmiga att investera i t.ex. nddvindiga maskiner. Risk
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foreligger ocksi att entreprendrer tvingas siga upp kontrakt i
fortid.

En av orsakerna till situationen pd marknaden fér spirunder-
hillstjinster ir att Trafikverket har en s& dominerande roll som
kopare. Aven om upphandling i konkurrens i sidana situationer
allgjimt kan leda till effektivisering som féljd av specialisering,
fattas mojligheten for entreprendrer att utveckla och féra dver den
typ av kunskap och erfarenhet som kommer av att arbeta med flera
olika kunder. T ett fital fall kan entreprenérerna himta kunskap
ocksi frin andra kontrakt, t.ex. med SL och utlindska
infrastrukturférvaltare, men det skulle férmodligen krivas mer av
detta f6r att f3 en lingsiktigt gynnsam utveckling.

Jag kan konstatera att Trafikverket alltjimt har ansvaret for
infrastrukturen, inklusive underhillet, och att det finns en insikt
hos Trafikverket om behovet att utveckla sig 1 sin roll som
bestillare. Samtidigt tycks tanken pd en renodling av bestillarrollen
ha drivits pd ett sidant sitt att det finns uppenbara risker for att
kunskapen om den egna anliggningen successivt avtar. Det ir
ocksd oroande nir flera av sektorns aktdrer pratar om att ansvar for
olika uppgifter forts éver pd entreprenédrer. Enligt min mening
méste det bli tydligt f6r alla och envar att ansvaret ligger kvar hos
Trafikverket dven om vissa uppgifter utférs av andra entreprendrer.
De ansvarsférhdllanden som regleras 1 Trafikverkets avtal med sina
entreprendrer fir inte blandas thop med det ansvarstagande som
Trafikverket har lagts i rollen som infrastrukturforvaltare.

Tillginglig statistik ger inget entydigt svar pd frigan om
sikerheten pd jirnvig forsimrats 1 och med férindringarna i hur
spararbeten upphandlas och utférs, men orsakerna bakom den
mojliga tendens till 6kning av antalet olyckor och tillbud pa senare
dr boér undersokas nirmare. Vidare bor varje enskilt tillbud och
olycka studeras och leda till itgirder. Tillbud eller olyckor har
ocksd skett under den tid jirnvigen var helt integrerad. T.ex.
skedde en mycket svir olycka 1 Lerum i november 1987 med
liknande bakgrund (felaktigt lagd vixel) som 1 det exemplifierade
fallet pd Norra stambanan. Egna resurser och god kunskap om
systemet ricker inte om man av nigon anledning eftersitter de
slutliga funktionskontroller som sikerstiller att den inkopplade
tekniken ger ritt information till trafikféretagen — oavsett om det
giller det okulidra budskapet eller de signaler som ett ATC-system
ger for att hindra kollisioner.
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Den studie som jag l3tit professor Lars Henriksson genomféra
visar att det inte finns ndgra avgorande lagliga hinder mot att
dterfora underhillet 1 Trafikverkets regi, men enligt min mening
bér denna friga inte hanteras som ett val mellan tvd ytterligheter
for hela underhdllsverksamheten. Det férefaller finnas en stor
spridning i hur vil kontrakten fér spirunderhill fungerar, och en
analys av dessa skillnader kan leda till en 6verféring av kunskap och
erfarenheter. Mot bakgrund av sddan kunskap och en aktuell
bedémning av lokala férutsittningar, menar jag att f6r varje enskilt
underhillskontrakt som ir pd vig att l6pa ut, dr det rimligt att
Trafikverket analyserar vilket som ir det mest effektiva och sikra
sittet att bedriva underhillet i fortsittningen, med hinsyn ocks3 till
eventuella behov av snabba omplaneringar. Sammantaget finns det
anledning att fortsitta att folja underhillsmarknadens utveckling
och samla erfarenheter och diskutera &tgirder som kan bidra till att
l6sa de problem som redovisats fér utredningen. Det finns 1 detta
sammanhang ocksd anledning att titta nirmare pd hur liknande
problem har hanterats 1 en del andra linder, exempelvis
Storbritannien.

8.8.1 Rekommendationer infor fortsatt utredningsarbete

For det fortsatta utredningsarbetet vill jag lyfta fram foljande
aspekter nimligen, att

a) studera utvecklingen av underhillsmarknaden och underhills-
kontrakten. Sikerhet fér personalen pd spiren och
jirnvigens kunder bor dgnas sirskild uppmarksambhet,

b) o6verviga om Trafikverket, fér att klara sin roll som
bestillare med kunskap om den egna anliggningen,
dtminstone bor ha egna resurser for kinnedom om och
kontroll av anliggningen.
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8.9 Forutsattningar att utvecklas som
trafikorganisatorer eller jarnvagsforetag

8.9.1 Teknisk standardisering — 6kade kostnader

Jag har 1 avsnitt 7.9 uppmirksammat att kraven pd standardisering
av fordon pd lang sikt sikert kommer att vara av godo f6r jirnvigs-
trafikens utveckling, i synnerhet fér den grinséverskridande
trafiken. Samtidigt innebir den inslagna vigen med detaljerade krav
pd lingtgiende teknisk standardisering, istillet for geografiske
motiverade funktionskrav, enligt min uppfattning en risk for att
jirnvigsoperatdrerna fir svirt att vinna transporter i den inter-
modala konkurrensen. Inférandet av. ERTMS pd den svenska
jirnvigen ir ett mycket stort och omfattande projekt dir en rad
férutsittningar maste vara uppfyllda om problem ska kunna
undvikas. Det skulle kunna betraktas som ett omrdde dir det
foreligger uppenbara brister 1 koordineringen mellan sektorns
aktorer p.g.a. olikheter i de incitament de har att genomfora sin del
av teknikomstillningen. Ett av problemen ir den osikerhet som
fortfarande rdder kring kompatibilitet mellan olika versioner av
ETCS-marksystem och ETCS-ombordsystem.

Hittills har ERTMS-inférandet, férutom de stdrningar och
merkostnader som det fért med sig for flera parter, ocksa resulterat
1 att Sverige skapat nya grinser inom landet fér jirnvigstrafiken,
snarare in 6kade mojligheter for trafik Gver landsgrinserna. Aven
om detta visar sig vara ett dvergdende problem, finns det skil att
fundera vidare pd hur 6vergingsperioden kan géras smidigare och
inte resultera 1 en utslagning av i 6vrigt livskraftiga féretag.

Trafikverket har genom sitt ansvar fér helheten, en mycket
grannlaga uppgift som, férutom insikt och god kinnedom om
anliggningarna 1 Sverige, deras nyttjande inklusive kapacitets-
planeringen, iven kriver lyhérdhet och férstdelse for jirnvigs-
foretagens och tillverkarnas férutsittningar. Teknikutrullningen
kommer att {3 faktiska konsekvenser fér vem som kan trafikera var.
Att 18 ett fordon ombordutrustat férutsitter att det finns nigon
leverantér som kan ta fram utrustningen, att denna godkinns, att
den installeras och testas. Dessutom kriver det att investeringen
kan forrinta sig; jirnvigsforetaget miste kunna anvinda fordonet i
trafik m.a.o. tilldelas tiglige. I kapacitetstilldelningsprocessen rider
ling framférhillning. Det krivs dirfér dven hir en lngsiktighet
som medger de olika aktrerna mojlighet att anpassa sig till de nya
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forhllandena. Sist men inte minst miste sjilva inférandet och
overgdngen genomforas utan att det leder till stora stdrningar i
trafiken.

8.9.2  Fordonsférsorjningen

Fordonsférsérjningen har varit ett dterkommande diskussions-
omridde under hela omregleringsprocessen och tillgdngen till
fordon har ofta setts som ett avgorande hinder f6r nya aktorer att
etablera sig, dtminstone i persontrafiken. Som marknaden har
utvecklats pa senare 3r forefaller detta problem ha minskat. I de nya
uppliggen for konkurrerande trafik pd strickan Stockholm-
Goteborg finns bdde helt nya och begagnade snabbtdg med i
planerna och att f6lja hur dessa planer realiseras fir (iven 1 detta
avseende) anses som hogst relevant 1 den fortsatta utredningen. I
generell mening kan dock évergingen till ERTMS &terigen gora att
tillgdngen till fordon (f6r sdvil gods- som persontrafik) blir ett
intrideshinder pd marknaden.

Forekomsten av relativtc ménga registrerade men oanvinda
fordon dr anmirkningsvird (med tanke pa de kostnader som ir for-
knippade dven med avstillda fordon). Det borde finnas méjligheter
for dessa fordon att anvindas 1 olika trafikuppgifter, inte minst i
godstrafiken.

De regionala kollektivtrafikmyndigheternas roll som fordons-
dgare (inom och utanfér Transitio) kan alltjimt vara ett omride for
fortsatt analys, inte minst relaterat till huruvida dessa (delvis
subventionerade) fordon anvinds i uppligg som konkurrerar med
den kommersiella delen av marknaden. Det kan ocksd vara befogat
att dterigen undersdka formerna fér ett eventuellt merutnyttjande
av fordonen vid sidan av de regionala trafikuppdragen.

8.9.3  Tillforlitlighet i trafikutdvningen

Jirnvigsforetagens féormaga att leverera tillforlitliga transporter ir
helt avgérande for jirnvigssektorns konkurrenskraft. Det ricker
inte att annonsera om Onskade res- och transporttider. Resenirer
och godstransportképare miste ocksd kunna forlita sig pd att
ankomst kommer att ske i tid enligt de férutsittningar som ges i
udtabell eller ingdngna avtal. Jirnvigsforetagens effektivitet ir
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avgorande i detta avseende men infrastrukturférvaltaren méste,
som jag har konstaterat vid ett flertal tillfillen, ocksd leverera
framkomlighet pd banan enligt tilldelade tigligen och ingdngna
trafikeringsavtal om resenirer och godstransportkunder ska
betrakta jirnvigen som ett tillforlitligt transportmedel. Men iven
resenirer och godstransportkdpare kan bidra tll o6kad till-
forlitlighet. Genom bittre information om jirnvigssystemets
egenskaper, bl. 2 om svérigheten att dterta tidsférluster som skapas
vid sena avgdngar, kan sdvil resenirer som godstransportkunder
bidra till att 6ka tillférlitlighet eller punktlighet. Det kan handla om
s& enkla saker som att std pd ritt stille pd en perrong eller se till att
godset ir klart f6r lastning vid 6verenskomna tider s8 att tiget kan
avgd 1 tid.

8.9.4 Lonsamheten och de statliga foretagen

Den l3ga lonsamheten skulle kunna tolkas som att konkurrensen
inom branschen och med andra trafikslag ir s& pass hird att en
resulterande prispress driver ned vinsterna till minimala nivier.
Samtidigt dr det flera andra faktorer som kan paverka lénsamheten.
Kostnaderna fér att bedriva jirnvigstrafik har 6kat pa senare dr och
exceptionella hindelser har bidragit till en negativ utveckling.
Viktigt dr att 1 framtagning av nya regleringar, pd svensk nivd och
EU-niv4, vara sirskilt uppmirksam p& hur dessa slir mot fére-
tagens kostnader. Aven om en del av de 6kade kostnaderna ligger
bortom foéretagens kontroll, finns ocksi ett behov att gora
rationaliseringar och inte minst att borja prissitta sina tjinster pd
ett korrekt sitt. Det giller f6r 6vrigt sannolikt dven andra delar av
transportsektorn.

Nir det giller de statliga foretagens roll finns det alltid
anledning att fundera pd vad det statliga igandet syftar till nir en
marknadséppning genomforts, och inte minst att de stathga
foretagens verksamhetsmdl inte innebir en risk for stérningar i
marknadens funktionssitt. Jag har tidigare berort detta med kopp-
ling till fastighets- och terminalfrigor och Jernhusens roll i detta
sammanhang. Foér drygt 10 4r sedan var sdvil d&varande
Industriférbundet som den statliga utredaren’ dverens om att ett
fortsatt statligt dgande av Green Cargo tills vidare var dnskvirt for
att undvika att foretaget skulle képas upp av tyska DB, en situation

*SOU (2003:104) Jarnvig fér resenirer och gods.
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som skulle ha inneburit att niringslivet i praktiken endast skulle ha
ett alternativ att vinda sig till for grinsoverskridande jirnvigs-
transporter till Tyskland och vidare séderut.

Vid en diskussion om eventuella utférsiljningar ir det visentligt
att friga sig om hela eller delar av ett foéretag ska siljas, och vilka
effekter det kan f38 for en ©kad maingfald och konkurrens i
tillhandahéllandet av olika funktioner.

8.9.5 Rekommendationer infor fortsatt utredningsarbete

I den fortsatta utredningen finns det anledning att inventera och
ytterligare beskriva frigor som innebir att organisatdrer och
jirnvigstoretag kan utvecklas till attraktiva alternativ {6r resor och
godstransporter. En stor del bor ske i1 branschsamverkan dir
transport- och trafikorganisatorer, jirnvigsforetag, infrastruktur-
och terminalférvaltare, fordonsindustri- och fordonsuthyrare deltar.
Resenirsorganisationer och godskunder (Niringslivets transportrid)
bor ocksd inbjudas att delta 1 detta arbete som bor initieras och
inledningsvis ske som ett inslag i den fortsatta utredningen.

For de hittills behandlade frdgorna bor utredningen inriktas pd att

a) Overviga hur Sverige kan verka for att fortsatt teknisk
standardisering inte leder till en kostnadsdrivande detalj-
reglering

b) undersdka hur inférandet av ERTMS bér hanteras for att
undvika nya intrideshinder p marknaden.

c) studera potentialen fér en effektivare fordonsanvindning,
bide vad giller 1 dag oanvinda fordon och fordon som
anvinds 1 de regionala trafikmyndigheternas verksamhet

d) organisera ett branschsamarbete kring ett program foér okad
tillforlitlighet 1 trafikutévningen, med tyngdpunkt pa
jirnvigsforetagens ansvar och foérmdga 1 relationen till
resenirer och godstransportkunder,

e) overviga de statliga foretagens roll och stillning, med
belysning av vad privatisering av hela eller delar av foretagen
skulle innebira.
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8.10 Reglering och tillsyn

Med anledning av vad jag &terger 1 kap 7.10 avseende
Transportstyrelsens funktion som tillsynsmyndighet &éver siker-
heten pd jirnvig och som regulator kan finnas skil att reflektera
kring de omrdden som &ligger myndigheten. Det giller t.ex.
Transportstyrelsens arbete med analys av inkomna uppgifter i
anslutning till den olycksrapportering som verksamhetsutdvarna
limnar. I det sammanhanget kan dven beaktas det analysarbete som
1 ovrigt utférs av de olika myndigheterna inom jirnvigssektorn
utifrin deras respektive roll. Vidare kan finnas skil att beakta
Transportstyrelsens sikerhetstillsyn ur effektivitetssynpunkt. For-
utom myndighetens granskning av att verksamhetsutévare har
foreskrivna sikerhetsstyrningssystem och andra ledningsdokument
bér beaktas hur Transportstyrelsen sikerstiller att verksamhets-
utdvarna tillimpar dessa, hur kunskaper om eventuella brister 1
verksamheten hanteras och hur uppféljning sker. Det kan idven
finnas skil att ©verviga hur sikerhetsaspekter tas om hand i
samband med godkinnandeprocessen.

Jag kan konstatera att en omfattande regelutveckling skett och
sker 1 EU och genom ERA samtidigt som utrymmet {6r nationell
reglering minskar. Aven indringar i kommissionens befogenheter
t.ex. vad avser att reglera genom delegerade akter och forslag i
fjirde jirnvigspaketet om minskat utrymme for nationell reglering
avseende teknik och sikerhet gor att tyngdpunkten for regel-
utveckling for jirnvigen flyttas frén nationell till EU-nivd. Detta
leder till att det kan finnas skil att éverviga hur regelutvecklings-
arbetet inom detta omride bor bedrivas 1 Sverige. Om jirnvigen
ska kunna vara konkurrenskraftig 1 jimférelse med andra
transportslag boér den inte i onddan tyngas med reglering. Det
behéver finnas utrymme {6r innovativa lésningar. Det dr vidare
viktigt att beakta vilken inverkan pd konkurrensen regleringen
inom ett visst omride, som t.ex. ERTMS, kan medféra och att den
tekniska harmoniseringen inte motverkar det dvergripande syftet
med EU:s lagstiftning. En helhetssyn dr nédvindig och det kan
dven finnas skil att 6verviga hur ett transportslagsévergripande
synsitt kan prigla analysarbetet vid framtagandet av eller revidering
av regler inom EU. Overviganden behover goras ur ett strategiskt
perspektiv av hur Sverige ska kunna paverka regleringen s3 att den,
dven pd en sd pass avreglerad marknad som den svenska, leder till
littnader och inte medfér okande administrativa kostnader for
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jirnvigens aktorer utan motsvarande nytta. Granskningen bér
omfatta hur regelarbetet bedrivs och vilka kompetenser som
behover delta f6r att dstadkomma nédvindig éverblick av effekter
ur sdvil kostnads-, laglighets- som marknadshinseende. Det bor
iven Overvigas hur branschen kan skaffa sig information om
forindringar 1 regleringen, sirskilt nir denna tas fram 1 form av
forordningar. I detta Svervigande ingdr dven att granska hur
jirnvigens aktorer kan organiseras sd att svenska jirnvigsintressen
pd bista sdtt kan beaktas i det regelutvecklingsarbete som pigir
sdvil under ERA som vid kommissionen.

Det finns  slutligen  anledning  att  &verviga  hur
Transportstyrelsens roll som regulator kan utvecklas och om detta
bor ske med stéd av 6kade mandat fér styrelsen i jirnvigslagen.
Effekten for olika aktorer 1 sektorn med nuvarande situation bor d&
sirskilt beaktas. Som jag konstaterat i avsnitt 7.10.3 bor det ske 1
samarbete med den &versyn som nu goérs 1 Regeringskansliet infor
inférandet av SERA-direktivet. Under detta arbete boér det
samtidigt beaktas hur en f6rstirkt regulatorroll péverkar
Transportstyrelsens mojligheter till marknadsévervakning/kon-
kurrensévervakning och att utéva tillsyn samt bereda frigor som
olika intressenter begirt att {3 provade.

8.10.1 Rekommendationer infor fortsatt utredningsarbete.

Som rekommendationer infér det fortsatta utredningsarbetet
foresldr jag att

a) Overviga formerna f6r och innehillet 1 Transportstyrelsens
tillsyn av sikerheten, samt hur sikerheten beaktas 1 godkin-
nandeprocessen,

b) utvirdera Transportstyrelsens regulatorfunktion och till-
synen av bla. kapacitetstilldelningsprocessen och gora
overviganden om behov av eventuellt stirkt mandat for
styrelsen i utévandet av rollen,

c) 1 samarbete med Regeringskansliet samt berérda myndlg-
heter och aktorer dverviga hur Sveriges insatser 1 regel-
utveckling kan stirkas, bl.a. inom EU.
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8.11 Trafikverkets roller och det strategiska ansvaret i
jarnvagssektorn

Jag har i flera avsnitt konstaterat att Banverket och senare
Trafikverket under &rens lopp tilldelats olika roller, roller som
dessutom delvis ligger utanfér det funktionsansvar som enligt EU-
ritt och svensk lagstiftning anses ingd i en infrastrukturférvaltares
funktionella ansvar.

Det ir uppenbart att det mellan en del av Trafikverkets roller
och uppsatta mil kan finnas flera inneboende Kkonflikter.
Framférallt trafikforetagen har fort fram att det vore bittre om
kapacitetstilldelning (och trafikledning) skedde i ett neutralt organ
(jag forutsitter myndighet) vid sidan av Trafikverket. Jag kan
forstd dessa synpunkter som ett uttryck for missnéje éver hur
funktionerna 1 dag utdévas och en uppfattning om att verket
prioriterar banarbeten pd bekostnad av trafiken sivil i planering
som i den operativa trafikledningen. Det ir viktigt att dessa
aspekter fir komma till ytterligare uttryck 1 det fortsatta utred-
ningsarbetet. Samtidigt f&r det anses mer eller mindre sjilvklart att
prioriteringar mellan trafik och banarbete sker enligt samma
grundliggande sambhillsekonomiska kriterier som mellan olika
trafikuppdrag. Jag anser att det primirt ir en uppgift f6r styrelse
och generaldirektdr att se till att kapacitetsfordelning och trafik-
ledning utvecklas sd att detta sikerstills. Frigan foranleder ocks
en fortsatt diskussion om hur tillsynen av Trafikverkets verk-
samhet kan forbittras. Det kan ocksd finnas anledning att
dterbesoka en del tidigare studier och utredningar om styrningen av
statliga. myndigheter, 1 synnerhet di affirsverk och liknande
myndigheter som bedriver verksamheten under legalt eller de facto-
monopol samtidigt som man siljer eller uppliter tjinster i avtals-
reglerade former.

En kanske mindre uppenbar konflikt men som indd bér
uppmirksammas dr att Trafikverket genom att overta sdvil
Rikstrafikens verksamhet som affirsverkets Statens jirnvigars
fordon 1 viss mening etablerat verket som vertikalt integrerat
jirnvigsforetag, samtidigt som det ocksi behirskar kapacitets-
fordelningen.

Dialogen mellan Trafikverket och dess avtalsslutande parter
méste utvecklas sd att den fungerar effektivt 1 alla tidsperspektiv. I
det operativa skedet har trafikledningen en central roll inte endast
mot kunderna utan ocksd i den interna dialogen inom verket med
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ban- och produktionsansvariga. Dessa miste 1 sin tur kunna ge
snabb respons till trafikledningen om &tgirder som kan sikerstilla
att tdgen si lingt mojligt kan framforas enligt 6verenskomna
villkor.

Genom sammanslagningen av Banverket och Vigverket till den
nya myndigheten Trafikverket har den specifikt operativa
infrastrukturférvaltningen f6r jirnvigen blivit mer sviritkomlig
och otydlig. Delvis beror detta pd hur Trafikverket valt att
organisera sin verksamhet med ett trafikslagsdvergripande synsitt
for sdvil den overgripande strategiska verksamheten som foér den
operativa forvaltningen. Det ir angeliget att dverviga om detta pd
ett olyckligt sitt forsvirar de dagliga och avtalsreglerade kontakter
som méste ske mellan verket och organisatérerna eller utévarna av
jirnvigstrafiken.

Trafikverket dr i samband med den l&ngsiktiga infrastruktur-
planeringen verksamt i strategiska frigor for jirnvigens utveckling,
liksom tidigare var fallet i Banverket. Till skillnad frén det tidigare
helintegrerade jirnvigssystemet innebir dagens system att en
mingd olika intressenter 1 samband med detta ges méjlighet att
pdverka processen 1 direkt mening pd ett tidigt stadium, liksom
sedan via den fortsatt beredningen av regering och riksdag. Det ir
mojligt att Trafikverkets trafikslagsdvergripande organisation
ocksd forsvarar ett tillrickligt engagerat deltagande for jirnvigens
samtliga aktorer i denna process.

Nir det giller sektorsansvaret och de 6vergripande strategiska
frigorna 1 jirnvigssektorn (inte bara vad giller infrastruktur-
planeringen), ir det tydligt att det efterfrigas ett stérre engage-
mang i dessa frigor frin minga aktorer i sektorn. Jag menar att det
ir befogat att frigan studeras vidare i det fortsatta utrednings-
arbetet. Snarare dn att ge Trafikverket eller en ny myndighet ett
overgripande strategiskt ansvar, bedémer jag att huvudinriktningen
boér vara att studera om det ir mojligt att samla aktuell kompetens
(kanske frin flera av dagens myndigheter) till Regeringskansliet
och berérda departement. Alternativet dr att pd motsvarande sitt
samla motsvarande kompetens 1 en stabsmyndighet under
regeringen.
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8.11.1 Rekommendationer infér fortsatt utredningsarbete

For det fortsatta utredningsarbetet vill jag lyfta fram foljande
aspekter for fortsatt utredning, nimligen att

a) Overviga incitament for effektivisering av sivil den externa
som den interna dialogen hos Trafikverket. Det dr angeliget
att detta sker 1 samverkan med Trafikverket och marknadens
aktorer,

b) &verviga organiseringen av funktionerna kapacitetstilldel-
ning och trafikledning,

c) Overviga hur jirnvigens samtliga aktorer, inklusive de
marknadsansvariga for jirnvigen inom Trafikverket, kan
motiveras att delta i Trafikverkets strategiska berednings-
arbete,

d) utreda mojligheten att samla strategiskt inriktad jirnvigs-
kompetens och olika former for detta, exempelvis som en
stodfunktion 1 Regeringskansliet eller alternativt med
motsvarande roll 1 en stabsmyndighet, och vilka frigor som 1
sd fall bor beredas dir. Denna funktion bor 1 s fall ocksd
kunna fungera som stéd till en samordnad behandling av en
del av de frigor som kriver ett aktivt samarbete mellan
jirnvigens aktorer.

8.12 Samordning och samarbete mellan aktérer

I och med den ldngtgdende uppdelningen av det svenska jirnvigs-
systemet i olika aktdrer med ansvar for olika funktioner, och dirtill
skapandet av vissa nya marknader for konkurrens mellan olika
leverantorer av olika produkter och tjinster, har ofta en o6kad
specialisering och 1 viss mdn dven rivalitet mellan olika aktorer
kommit att bli drivande f6r utvecklingen pd senare r. Samtidigt
som det sannolikt bidragit till positiva effekter som en mer effektiv
produktion, kan det ocksd leda till 6kade transaktionskostnader
och skapar i1 simsta fall ocksi problem med att 16sa frigor som
involverar flera aktérer.

Vil att mirka ir att rivalitet och problem med samarbeten ocksd
funnits tidigare, dven i det vertikalt integrerade jirnvigssystemet —
exempelvis mellan SJ:s olika divisioner — men dessa kunde di oftast
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hanteras internt utan stérre uppmirksamhet. I dag blir den typen
av problem desto tydligare, eftersom de blottliggs 1 samspelet
mellan separata organisationer och foretag.

Jirnvigens brister beskrivs ofta i termer av bristande ansvars-
tagande. Det kan dirfor vara virt att poingtera: att ha ansvar ir inte
med sjilvklarhet detsamma som att ta ansvar. Det hinder bide att
den som har ansvar inte tar ansvar, men ocksi att den som inte har
ansvar ind3 tar ansvar. Nir problem uppstar 1 jirnvigssektorn krivs
1 grunden att alla tar sitt ansvar for att losa situationen, men ocksé
att det finns en mojlighet till dialog och samverkan fér att littare
identifiera och vilja mellan olika [8sningar. En del av dessa
l6sningar kan innebira att nigon gér mer (medan andra gor
mindre) dn vad det formella ansvaret egentligen kriver. Enligt min
mening ligger en sidan samverkan grunden till en problem-
hantering som gynnar jirnvigens kunder. Viktigt dr dock att det
inte alltid ir samma part som tvingas rycka ut for att ridda
situationen, samt att det finns ett system for ekonomisk
kompensation mellan aktdrerna i efterhand.

Viktiga férutsittningar fér samverkan idr dels en spridd insikt
om att den (dtminstone 1 det linga loppet) gynnar alla parter, men
ocksd en forstdelse for var grinserna gir for det egna dtagandet.
Otydliga grinser for ansvaret skapar en risk for att vissa problem
inte hanteras 6verhuvudtaget, eller att det sker dubbelarbete i
sektorn. En tydlig grins kan dels ligga till grund for ett samarbete
kring gemensamma intressen (t.ex. samordnad upphandling av
stidning pd en station, perronger och kringliggande ytor), och dels
en diskussion om huruvida grinser kan behéva flyttas for att skapa
ritt incitament.

Jag har i detta delbetinkande f6rsokt klarligga de grundliggande
funktions- och ansvarsomridena som olika aktorer hanterar, men 1
vissa avseenden finns det sikerligen all anledning att goéra nirmare
studier om grinsdragningsproblematik och otydligheter. I vissa fall
kan det ocksd handla om att 6ka medvetenheten om var ansvars-
omrddena och grinserna ligger.

I den omfattande studie av jirnvigssektorn i Storbritannien som
nyligen genomférdes av Sir McNulty (Department of Transport,
2011), konstaterades att det kan finnas behov av att foérbittra
incitamenten till samarbete i mer formell bemirkelse genom att
skapa mojligheter for olika organisationer att — inte terintegreras i
vanlig bemirkelse — men vil kunna etablera gemensamma féretag
for direkt vinstdelning kring olika typer av samarbeten. Det kan

266



SOU 2013:83 Overviaganden och rekommendationer infor fortsatt utredningsarbete

finnas anledning att titta pd om detta dverhuvudtaget vore mojligt 1
Sverige, dir jirnvigssektorns aktorer representerar ett flertal olika
organisationsformer, diribland statliga myndigheter.

Jag kan konstatera att det i Sverige redan sker en omfattande
samverkan och samarbete mellan sektorns olika aktérer, inte minst
nir det giller tigoperatorerna och Trafikverket, men att vissa
frigor tycks vara svirare att 16sa dn andra. En del frigor blir
sektorsovergripande, som t.ex. punktligheten, och miste d&
involvera fler parter. Det finns hir ett grundliggande egenansvar
for sektorns olika aktorer att samverka och samarbeta, men
samtidigt kan det finnas ett behov av att hitta nya former for detta
och en tydligare ledarroll. Hir menar jag att ett arbete f{or att ta tag
1 de sektorsdvergripande och ldngsiktiga frigorna i branschen ocksd
boér kunna bidra tll att samla sektorns aktorer 1 ett nirmare
samarbete kring andra viktiga frigor.

8.12.1 Rekommendationer infor fortsatt utredningsarbete

I linje med vad jag anfért anser jag det visentligt att, tillsammans
med de olika aktdrerna, utveckla hur samarbetet kan forbittras
inom sektorn. Det innebir frimst att

a) overviga behovet av fortydliganden av roller och ansvars-
omriden hos sektorns aktérer,

b) 6verviga hur sektorns aktorer kan utveckla formerna fér
samarbete, inklusive kommersiella relationer, 1 syfte att
skapa forutsittningar for effektivisering av viktiga funktioner
och processer samt for ett mer héllbart transportsystem.
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Jarnvagens organisation

Beslut vid regeringssammantride den 8 maj 2013

Sammanfattning

En sirskild wutredare ska gora en &versyn av jirnvigens
organisation. Syftet med &versynen ir att foresld forbittringar av
jirnvigssystemets organisation som pi bista sitt moter framtidens
krav pa ett effektivt och hillbart transportsystem. Oversynen
foéranleds bla. av riksdagens tillkinnagivande om att en utredning
om jirnvigssystemets organisation bér genomféras.

Utredaren ska bl.a.

e pd grundval av en funktionell beskrivning av jirnvigssystemet
redogdra for fordelningen av ansvar och uppgifter pa
jarnvigsomrddet och f6r hur ansvaret och uppgifterna forhiller
sig till varandra,

e inventera och redogéra for potentiella férbittringsomriden dir
tgirder bor kunna vidtas for att bittre mota framtidens behov
av ett effektivt och hallbart transportsystem, och

e utifrdn  regeringens kommande tilliggsdirektiv  foresld
forindringar som kan leda till forbittringar av jirnvigens
funktionssitt.

Uppdraget ska genomforas 1 tvd steg. Det forsta steget - uppdraget
att géra en funktionell beskrivning av jirnvigssystemet samt att
inventera potentiella foérbittringsomrdden - ska redovisas senast
den 15 oktober 2013. I det andra steget, som ska foregds av ett
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tilliggsdirektiv, ska utredaren analysera hur jirnvigens organisation
kan forbittras.

Datum fér slutredovisning kommer att framgd av tilliggs-
direktiven.

Riksdagens tillkinnagivande

Riksdagen tillkinnagav fér regeringen i december 2012 som sin
mening vad trafikutskottet anfért om att en utredning bér
genomfdras om jirnvigssystemets organisation for att utvirdera de
forindringar som skett inom jirnvigsomrddet och éverviga hur
jirnvigssystemet pid bidsta sitt bor organiseras for att méta
framtidens behov av ett effektivt och hillbart transportsystem (bet.
2012/13:TU2, rskr. 2012/13:119). En sidan utvirdering bor, enligt
riksdagen, pdbérjas snarast och beakta pdgdende och planerade
utredningar och utvirderingar. Med hinsyn ull frigans
samhillsbetydelse menar riksdagen att utredningsarbetet bor ske 1
former som medger ett parlamentariskt deltagande.

Stora férindringar av jirnvigens organisation de senaste 25 dren

Jirnvigen har en stor och betydelsefull roll i det svenska
transportsystemet och vil fungerande transporttjinster med tdg ir
viktigt for att uppnd transportpolitisk maluppfyllelse. Aldrig
tidigare har s8 minga transporter skett med tig som 1 dag riknat i
absoluta tal. T relativa tal stir jirnvigen for tta procent av allt
persontransportarbete. Motsvarande andel for godstransporter pd
jirnvidg ir 23 procent.

Under det senaste kvartsseklet har politiken pd jirnvigs-
omridet resulterat i att stora foérindringar genomfdrts av
jirnvigens organisation. Tvd huvudsakliga processer ligger bakom
detta. For det forsta har riksdagen 1 en mingd olika steg beslutat
om att forindra organisationen 1 syfte att utveckla jirnvigens
funktionssitt och effektivitet. For det andra har EU:s vision om ett
gemensamt europeiskt jirnvigsomride inneburit att EU-ritten
kommit att stilla allt mer lingtgdende krav pd jirnvigens
organisation iInom unionen.
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Fran en sammanballen organisation till uppdelning av ansvar och
roller

Startdret for den moderna reformeringen av den svenska jirnvigen
brukar sittas till 1988. D4 separerades jirnvigsinfrastrukturen frin
trafiken och andra funktioner. Det &ret bildades myndigheten
Banverket, vars uppgift var att ta det fulla ansvaret {6r investeringar
och underhdll av jirnvigsinfrastrukturen. Statens jirnvigar
omvandlades till ett jirnvigsféretag som betalade banavgifter for
att fi anvinda spdren. Under 1990-talet &verfordes dven andra
funktioner, sdsom tgtrafikledningen, frin Statens jirnvigar till
Banverket. Sedan april 2010 har Trafikverket till uppgift att vara
infrastrukturforvaltare for det statliga jirnvigsnitet.

Separeringen av infrastrukturen frin trafiken i kombination med
att  trafikhuvudminnen (numera regionala kollektivtrafik-
myndigheter) fick ansvar for trafiken pd de sd kallade linsbanorna,
resulterade 1 att tilldelningen av avtal om allminnyttig regional
persontrafik konkurrensutsattes. Ar 1993 bérjade &ven staten
konkurrensutsitta upphandlingar om viss interregional tigtrafik.
Statens jirnvigar fick alltsd i allt hogre utstrickning konkurrera
med andra jirnvigsforetag om att f3 bedriva trafik som kriver
offentlig ersittning.

Under andra halvan av 1990-talet ledde riksdagsbeslut fram till
att Statens jirnvigar silde flera sidoverksamheter till jirnvigs-
trafiken, exempelvis spedition, busstrafik, firjetrafik och hotell-
verksamhet. Ar 2001 genomférdes en separering och bolagisering
av de kvarvarande verksamheterna, vilket resulterade i ett antal
fristdende foretag, diribland SJ AB (persontrafik), Green Cargo
AB (godstratik) och Jernhusen AB (jirnvigsstationer och andra
fastigheter).

En annan viktig reform - éppningen av godstrafikmark-naden
for konkurrens - genomfoérdes 1996. For persontrafik pd jirnvig
avskaffades S] AB:s kvarvarande foretridesritt 1 en stegvis process
under flera dr, vilket innebar en realiserad marknadséppning med
konkurrens pd spdren pd det jirnvigsnit som forvaltas av staten
frin slutet av 2011.

Parallellt med o6kad konkurrensutsittning och separering av
verksamheter har det ocksd skett en regelutveckling och
organisatoriska férindringar f6r att hantera trafiktillstdnd, tillsyn
och sikerhet. Redan 1 samband med Banverkets bildande
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etablerades Jirnvigsinspektionen, som sedermera overgick i
Jarnvigsstyrelsen 2004 och 1 Transportstyrelsen 2009.

Ett gemensamt europeiskt jarnvigsomrdde

Med mélsittningen att inritta en inre jirnvigsmarknad, for att pd s3
sitt forsoka skapa effektivare och mer kundanpassade transport-
tjanster, faststilldes redan tudigt i EU-lagstiftningen de grund-
liggande principerna for att forbittra jirnvigarnas effektivitet
genom att gradvis Oppna marknaderna, inritta oberoende
jirnvigstoretag och infrastrukturforvaltare samt 1ata dessa omfattas
av separata redovisningar. Sedan 1990-talet har dessa principer
gradvis omsatts i praktiken, inte minst genom antagandet av tre pd
varandra f6ljande EU-lagstiftningspaket.

EU:s forsta jirnvigspaket antogs 2001 och syftade bland annat
till att dppna marknaden fér internationella godstransporter pd
jirnvig pd ett utpekat nit av linjer fr&n 2008. Det andra
jirnvigspaketet antogs 2004 och syftade frimst till att férbictra
jirnvigssikerheten och driftskompatibiliten samt att tidigareligga
och fullborda marknadséppningen foér godstrafik pd jirnvig. Det
tredje jirnvigspaketets viktigaste tgirder var att dppna marknaden
for internationell persontrafik, att inféra ett europeiskt lokforar-
korkort och att reglera passagerarrittigheter.

I november 2012 antogs Europaparlamentets och ridets direktiv
2012/34/EU av den 21 november 2012 om inrittandet av ett
gemensamt europeiskt jirnvigsomride (SERA-direktivet), som
reviderar det forsta jirnvigspaketet. Direktivet ska vara inforlivat 1
nationell ritt senast den 16 juni 2015.

Kommissionen offentliggjorde den 30 januari 2013 sitt forslag
till det sd kallade fjirde jirnvigspaketet. I paketet ingdr foérslag om
oppet tilltride till persontrafikmarknaden 1 alla medlemsstater och
ett krav pd upphandling genom ett konkurrensutsatt anbuds-
forfarande nir det allminna anlitar ndgon for att utféra den
offentligt finansierade kollektivtrafiken pd jirnvig. Vidare foreslar
kommissionen att infrastrukturférvaltare ska utféra sina uppgifter
oberoende frin jirnvigsforetag, dvs. att forvaltning av
infrastrukturen och bedrivandet av tigtrafiken ska separeras.
Paketet innehdller dven flera forslag till férindringar 1 de tekniska
och sikerhetsstyrande regelverken.
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De nuvarande rollerna pa jirnvigsomrddet

De tvd@ nu beskrivna forindringsprocesserna har 1 grunden
forindrat jirnvigens organisation. Jirnvigssystemet bestdr nu av
ett antal aktdrer med olika ansvar, befogenheter och uppgifter. Den
overgripande uppdelningen ir enligt f6ljande.

o Jirnvigsforetagen erbjuder transporttjinster till resenirer och
godstransportkdpare genom sitt utbud av trafik.

o Infrastrukturforvaltarna,  varav  Trafikverket  4dr  helt
dominerande, erbjuder infrastrukturkapacitet till marknaden.

e Transportstyrelsen utfirdar godkinnanden av tillstdnd for
infrastrukturforvaltare och jirnvigsforetag samt utfér tillsyn
och marknadsévervakning.

e De regionala kollektivtrafikmyndigheterna i respektive lin
upphandlar allminnyttig regional persontrafik med tig.
Trafikverket ingdr avtal om viss interregional tigtrafik.

e Dessutom finns aktdérer som erbjuder nédvindiga tjinster till
jirnvigstoretag  och  infrastrukturforvaltare.  Exempel  ir
tillverkare av fordon och infrastruktur, férvaltare av andra
anliggningar in infrastruktur sdsom stationshus samt foretag
som utfér reparationer, underhill och service av jirnvigsfordon
och infrastruktur.

Transporttjdansternas kvalitet behover forbiittras ytterligare

Jarnvigens kunder har stora och berittigade krav pd att de
transporttjinster som erbjuds med tdg ska vara av god kvalitet och
successivt forbittras. Medborgare och niringsliv efterfrigar 1 allt
hégre utstrickning transporttj’dnster med tdg som ir flexibla,
punktliga, palitliga och dven 1 6vrigt av god kvalitet.

Regeringen har sedan 2009 vidtagit ett flertal &tgirder for att
forbittra situationen for transporter med tdg. Syftet har varit att
forbittra savil jirnvigsinfrastrukturens status som marknadens
funktionssitt. Exempel pd dtgirder dr

e Oppning av marknaden fér kommersiell persontrafik 1 syfte att
lita alla jirnvigsforetag erbjuda attraktiva tjinster,
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att de regionala kollektivtrafikmyndigheterna har fitt mojlighet
att organisera allminnyttig regional kollektivtrafik pd jirnvig
over en eller flera linsgrinser,

kraftigt 6kade resurser till den statliga jirnvigsinfrastrukturen,
vilket syftar till att 6ka kapaciteten och robustheten, och

forbittrade styrningsmetoder inom Trafikverket och mellan
regeringen och Trafikverket avseende drift, underhill och
nyinvesteringar 1 friga om den statliga jirnvigsinfrastrukturen.

Uppdraget att gora en nuligesbeskrivning av jirnvigens
organisation

Mot bakgrund av de senaste decenniernas organisations-

for

indringar finns det behov av att tydligt beskriva och forklara

hur jirnvigssystemet dr organiserat i Sverige.
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Utredaren ska dirfor gora foljande:

P3 grundval av en funktionell beskrivning av jirnvigssystemet
redogora for fordelningen av ansvar och uppgifter pd
jirnvigsomridet samt deras inbérdes relation.

Beskriva utvecklingen av jirnvigens organisation i Sverige sedan
1988. Beskrivningen ska inkludera motiven fér de viktigaste
besluten under denna period och férklaring av de viktigaste
begreppen  (bl.a.  vertikal  separering, = omreglering,
marknadséppning och privatisering) med betydelse for
jirnvigens organisation.

Kartligga EU-ritten pd jirnvigsomrddet och vilket utrymme
som finns f6r nationella beslut om jirnvigens organisation.

Inventera och redogora for potentiella forbittringsomrdden dir
dtgirder bor kunna vidtas for att bittre méta resenirernas och
godstransportkdparnas behov av ett effektivt och héllbart
transportsystem.
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Uppdraget att analysera hur jirnvigens organisation kan
forbattras

En dversyn behivs efter 25 dr av stora fordndringar

Efter de stora férindringar som genomférts inom jirnvigsomradet
det senaste kvartsseklet finns det ett tydligt behov av att lta gora
en oversyn av hur vil jirnvigssystemet dr organiserat - sivil 1 sin
helhet som i enskilda delar. Eftersom jirnvigen ir ett komplext
system - dir ett flertal funktioner behéver fungera sivil enskilt
som 1 samverkan med varandra - krivs en sidan oversyn av
jirnvigssystemet i dess helhet.

Det svenska jirnvigssystemet stir infoér ett antal utmaningar
sdsom att tillhandahdlla infrastrukturkapacitet av tillricklig
omfattning och kvalitet, att fi foretag att vilja investera i
jirnvigssektorn, att skapa dynamiska marknader och att
dstadkomma noddvindig samverkan mellan berérda aktorer.
Regeringen anser att det finns pdtagliga behov av att identifiera
dtgirder som ytterligare skulle kunna férbittra jirnvigens
funktionssitt.

Utredaren ska dirfér utifrdn regeringens kommande tilliggs-
direktiv foresld forindringar som kan leda till forbittringar av
jirnvigens funktionssitt. I den utstrickning utredaren limnar
forslag som pdverkar gillande ritt ska fullstindiga forfattnings-
forslag, som ir 1 6verensstimmelse med EU-ritten, limnas.

Konsekvensbeskrivningar

Utredaren ska gora sina konsekvensbeskrivningar utifrin de
transportpolitiska méilen.

Nir det giller uppdraget att beskriva den historiska
utvecklingen pi jirnvigsomrddet ska utredaren utifrdn tidigare
gjorda studier redogdra for effekterna for konsumenterna,
niringslivet och samhillsekonomin.

Utredaren ska i sina konsekvensbeskrivningar nir det giller den
andra delen av utredningsuppdraget sirskilt fokusera pd de
konsekvenser fér jirnvigssystemets slutkunder - varuigare och
resenirer - som bedéms folja av utredningens foérslag. Om
forslagen kan forvintas leda till kostnadsékningar for det
offentliga, ska wutredaren féresld hur dessa ska finansieras.
Utredaren ska ocksd bedéma vilka konsekvenser forslagen fir for
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det kommunala sjilvstyret. Utredaren ska dven bedéma vilka
konsekvenser forslagen far for foretag.

Samrad och redovisning av uppdraget

Uppdraget ska genomféras utdtriktat och i kontakt med berérda
myndigheter, regionala och lokala aktérer som kommuner och
landsting, niringslivet och 6vriga intressenter.

Utredaren ska ta del av svensk och internationell forskning och
utvecklingsarbete om jirnvigens organisation.

Utredaren ska vidare beakta relevant arbete som pdgir inom
Regeringskansliet och inom EU. Det giller sirskilt

e Regeringskansliets arbete med passagerarrittigheter,

o Regeringskansliets arbete med genomfdrandet av det reviderade
fordraget om internationell jirnvigstrafik frin 1999 (COTIF)
och en éversyn av motsvarande civilrittsliga reglering av inrikes
person- och godstransporter,

¢ Regeringskansliets arbete med inférlivande av
Europaparlamentet och rddets direktiv 2012/34/EU av den 21
november 2012 om inrittande av ett gemensamt europeiskt
jirnvigsomride (SERA-direktivet),

o Trafikanalys  utvirdering av  lagen  (2010:1065) om
kollektivtrafik och marknadséppningen foér persontrafik pd
jirnvig,

e Regeringskansliets  styrningsprojekt avseende drift och
underhall av den statliga transportinfrastrukturen,

o Riksrevisionens granskningar som ir relevanta foér utredarens
uppdrag och som ir utférda sedan 2009, samt férhandlingarna
om det si kallade fjirde jirnvigspaketet 1 Europaparlamentet
och ridet.

En utredning i tvd steg

Utredaren ska genomféra sitt uppdrag i tvd steg. Det forsta ska
omfatta uppdraget att gora en nuligesbeskrivning av jirnvigens
organisation. Det deluppdraget ska redovisas senast den 15 oktober
2013. T anknytning till den férsta redovisningen ska utredaren

280



SOU 2013:83 Bilaga 1

anordna ett remissmote till vilken bland andra riksdagsledamoter
och jirnvigssektorns intressenter ska bjudas in.

Det andra steget kommer att féregds av att regeringen beslutar
om tilliggsdirektiv som nirmare kommer att precisera uppdraget att
analysera bhur jirnvigens organisation kan forbdttras. Regeringen
kommer att beakta utredarens évergripande problemidentifiering 1
deluppdraget och de synpunkter som framkommer vid remiss-
motet vid beslut om tilliggsdirektivet.

Datum for slutredovisning kommer att framgi av
tilliggsdirektiven.

(Niringsdepartementet)
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Tillaggsdirektiv till Utredningen om jarnvagens
organisation (N 2013:02)

Beslut vid regeringssammantride den 26 september 2013

Forlangd tid fér uppdraget

Regeringen beslutade den 8 maj 2013 att en sirskild utredare skulle
gbra en Oversyn av jirnvigens organisation (dir. 2013:46). Syftet
med Oversynen idr att foresld forbittringar av jirnvigssystemets
organisation som pd bista sitt méter framtidens krav pd ett
effektivt och hillbart transportsystem. Uppdraget ska genomforas i
tvd steg. Det forsta steget — uppdraget att gora en funktionell
beskrivning av jirnvigssystemet samt att inventera potentiella
forbittringsomraden — ska enligt direktiven redovisas senast den 15
oktober 2013. I det andra steget, som ska foregds av
tilliggsdirektiv, ska utredaren analysera hur jirnvigens organisation
kan forbittras. Utredningstiden for det forsta steget forlings.
Deluppdraget ska i stillet redovisas senast den 4 december 2013.

(Niringsdepartementet)
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1 Uppdraget

Jag har av Utredningen om jirnvigens organisation, Dir 2013:46
erhdllit 1 uppdrag att frin ett ritesligt perspektiv kartligga EU-
rittens inverkan pd jirnvigsomrddet for nationella svenska fér-
hillanden och vilket utrymme som finns foér nationella beslut om
jirnvigens organisation. I samband hirmed ska fokus i utredningen
ligga pd regler knuta till marknaden och de roller som skilda
aktorer ska ha.

Uppdraget omfattar att utreda hur och i vilken omfattning EU-
ritten stiller krav pd uppdelning av verksamheter pd jirnvigs-
omridet (mellan t.ex. infrastrukturférvaltare och jirnvigsforetag)
och utvirdera hur detta férhiller sig till lagstiftning och praxis pd
jirnvigsomrddet 1 Sverige. Startpunkten i detta hinseende ir
direktivet 91/440/EEG om utvecklingen av gemenskapens jirn-
vigar, som sedan foljts av de fyra jirnvigspaketen.

Vidare ska analyseras vilka krav som stills pd olika aktorer vad
giller ansvar for olika funktioner i sektorn, inte minst vad giller s.k.
gemensamma funktioner. Dirvidlag ska sirskilt beaktas huruvida
det kan finnas omriden, dir det i svensk lagstiftning rider
otydlighet avseende definitionen av vissa roller, t.ex. station
manager (stationsforvaltare) och/eller behovet av samarbete mellan
berorda aktorer for att t.ex. trygga stordriftsfordelar. Ett annat
omride att studera ir ansvaret for drift och underhdll av olika delar
av infrastrukturen, med sirskilt beaktande av inverkan pd
infrastrukturhdllarens  mojligheter att  kontraktera externa
leverantorer for dessa tjinster,

Hirtill ska jag analysera tdgpassagerarforordningen och i vissa
relevanta hinseenden beréra de tekniska regelverken (t.ex. direktiv
2008/57/EG) om driftskompatibiliteten i jirnvigssystemet. Hiri
ingdr ocksi att utreda hur de roller som tilldelats exempelvis
Konsumentverket och Transportstyrelsen forhiller sig till EU:s
regelverk.

Betriffande marknadsreglering omfattar uppdraget att beskriva
hur och 1 vilken utstrickning regelverket stiller krav pd en 6ppen
och konkurrensutsatt marknad. Det ska férutom sjilva transport-
yinsten (gods- och persontrafik) sirskilt beaktas andra delar i
virdekedjan gillande krav pd tillgdng till vissa funktioner, sirskilt
om ndgon leverantdr av vissa tjinster dtnjuter en dominerande
stillning.
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Avseende marknadséppning har dven regelverket kring s.k. PSO
(Public Service Obligations) och regler fér upphandling stor
betydelse, i vissa fall med sirskilda regler for just transporter och
jarnvigstrafik. Det ska utredas vilka krav som stills pd upphandling
av allmin trafik och vilka konsekvenser detta har fér svensk
lagstiftning.

Basen for analysen ir de beslutade och i medlemslinderna
inforda rittsakterna, men 1 samtliga fall ska dven beaktas huvud-
dragen 1 omarbetningsdirektivet 2012/34/EU, som ir under
inférande fram till 15 juni 2013, samt det forslag till fjirde jirn-
vigspaket som EU-kommissionen lagt fram under 2013.

Slutligen ska beaktas hur genomférandet av gillande rittsakter
har hanterats i ritts-praxis, sirskilt avseende de prévningar som
nyligen skett (och delvis pdgir) avseende medlemslindernas
inférande av forsta jirnvigspaketet.
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2 Allmadnna mal med transportpolitiken och
liberalisering

Malsittningarna med EU:s transportpolitik ir mingfacetterad och
innehdller mal som endast indirekt kommer fram i den svenska
nationella transportpolitiken. EU har férutom likadana eller
identiska malsittningar om effektivitet, miljofrdgor m.m. dven att
hantera EU sdsom sidan och dess funktionssitt.

2.1 Mal for ndringsverksamhet i allminhet

Det finns vissa principer som mycket viletablerade inom EU som
ir ett resultat av decennier av lagstiftningsarbete och som 1 allt
visentligt tog sin bérjan fér mer dn ett halvtannat sekel sedan.
Detta berér de allmidnna principerna om niringsfrihet, avtalsfrihet
och konkurrensfrihet som kan sigas vara ett direkt resultat av att
merkantilismen, skrdvisendet dvergavs till forman for de idéer om
marknadens funktionssitt som 1 huvudsak gavs uttryck fér genom
liberalismen under 1800-talets forsta hilft och mitt. Senare har
internationella strivanden om frihandel mellan suverina stater
priglat 1900-talet 1 stor utstrickning — frimst sdsom den kommit
till stdnd genom GATT och sedermera WTO:s verksambhet.

Inskrinkningar 1 dessa principer har iven genom EU:s
grundliggande rittighetsstadga, men dven 2 kap. regeringsformen,
kommit att betraktas som forhillandevis allvarliga avvikelser, for
vilka det dels krivs beslut i viss behorig ordning — oftast av
lagstiftande férsamlingar — och dels att vissa angeligna allminna
intressen ir f6r handen.

Monopol och verksamheter avskirmade frin konkurrens ir
sdlunda ndgot som blivit alltmera ovanligt 1 de flesta branscher
under 1900- och 2000-talet, iven om det alltjimt finns industrier
och hela branscher som kinnetecknas av antingen hog kon-
centrationsgrad eller t.o.m. monopol till foéljd av samhilleliga
intressen (t.ex. folkhilsa vad giller alkohol och spel) eller
ekonomiska realiteter (bl.a. hoga investeringskostnader i
kombination med hoga stordriftsfordelar). Det dr dirfor timligen
vanligt att staterna har ppnat upp tidigare skyddade verksamheter
oftast 1 hopp om att nid en hogre effektivitet och bittre
utbudssituation  in  utgdngsliget.  Sidan  Gverging il
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konkurrensutsatt verksamhet kan ske pé olika sitt beroende av vad
eller hur t.ex. ett monopol ir utformat eller tillkommet.

I vissa sammanhang talas om en avreglering av marknader, vilket
ir en limplig beteckning nir skyddande och/eller avskirmande
lagstiftning ir den direkta orsaken till monopolets existens
samtidigt som avskaffande av lagskyddet ir tllrickligt for att
marknaden ska kunna fungera 1 konkurrens. Termen ir dock ofta
missvisande, eftersom det sillan dr tllrickligt enbart med att
avskaffa regler utan overgingen till konkurrens méste oftast
sikerstillas antingen p.g.a. att regleraren vill férhindra att den
tidigare monopolisten inte foérsdker dra nytta av sin starka
marknadsposition och genom sitt affirsagerande soker bibehilla
marknadsmakt, eller att de teknisk-ekonomiska forutsittningarna
for konkurrens kriver nya lagstiftningsdtgirder.

Det ir dirfor oftast mer vanligt att tala om liberalisering av
marknader och dirtill en omreglering av marknader med slutmailet
att nd en konkurrensutsatt och effektiv marknad; allt anpassat efter
de branschspecifika foérutsittningarna. Tillkommande lagstiftning
ir dirfoér ofta vanligt i form av regler om marknadstilleride —
antingen genom att underlitta mojligheterna for detta eller genom
att framtvinga tilltride till vissa nodvindiga faciliteter (third-party
access, TPA-regulation). Nir de tekniska forutsittningarna for
konkurrens saknas kan dven konvergenslagstifining krivas i syfte att
uppnd ekonomiska och/eller tekniska likadana konkurrens-
forutsittningar (s.k. level playing field), allt med beaktande av
allminna krav pd proportionalitet och subsidiaritet och med hinsyn
ull vad som teoretiskt-praktiskt sannolikt ir mojligt att
dstadkomma med sidan reglering.

2.1.1 Jarnvigssektorn i forhéllande till andra transportslag

Jirnvigssektorn fir anses vara féremdl for en osedvanligt och
exempelldst omfattande omreglering. Detta har sjilvfallet sin grund
1att jirnvig som sidan i minga fall kan betraktas som s.k. naturliga
monopol — dtminstone vad giller viss infrastruktur. De tekniska
och ekonomiska férutsittningarna for jirnvigstrafik har dirtll
gjort att behoven av sddana tjinster framforallt varit nationella med
hinsyn till kommersiella intressen och (tidigare) férsvarsintressen,
vilket har medfért uppkomsten av i huvudsak nationella
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jirnvigssystem gillande infrastrukturen, sikerhets- och signal-
system, rullande materiel, och i vissa fall t.o.m. spdrvidd.

Denna i huvudsak nationella eller regionala begrinsning av
jirnvigen som sidan har sjilvfallet forstirkts av effektivisering och
utveckling av andra transportslag; vigtrafikens betydelse har okat
visentligt tack vare bittre och stdrre vigar, avsevirda forbittringar
av vagnpark; flyget har expanderat kraftigt och erbjuder
transportekonomiska snabba lésningar for lingviga transporter
med krav pid snabbhet. Sjétrafiken har genomgdtt en enorm
utveckling under 1900- och 2000-talet med kraftigt 6kad kapacitet,
forbittrad ekonomi och minskad miljépéverkan.

Jirnvigssektorn har dock avsevirda fordelar framfér andra
transportslag vad giller snabba och effektiva regionala och inter-
regionala persontransporter, ekonomiskt férdelaktiga regionala och
lingviga transporter fér tungt och skrymmande gods samt
bulkvaror. Jirnvigen har uppenbara miljofordelar framfér andra
transportslag och har potential att 16sa minga trafikproblem inom
unionen. Diremot existerar stora problem och utmaningar gillande
investeringar i och underhdll av sivil infrastruktur som rullande
materiel. Den tekniska utvecklingen inom jirnvig ir emellertid
dven pitaglig gillande t.ex. snabbgdende persontdg, vilket ska ses i
ljuset av de transnationella tjinster som utvecklats pd senare tid.

Det absoluta beroendet mellan just en infrastruktur och trafik ir
dock ndgot unikt for jirnvig; évriga landtransporter har mojlighet
att vilja andra vigar, flyget kan nyttja alternativa flygplatser, medan
sjotrafiken har kvar sitt beroende av hamnfaciliteter. Olika spar-
bundna transportldsningar mdiste anvinda samma infrastruktur,
varvid 6verbelastnings- och tringselproblematiken blir lingt mer
pataglig i jimforelse med andra transportslag. Detta ir paradoxalt
nog oftast nigot som motiverat en vertikal integration eller
samordning for att internalisera transaktionskostnader, dubbel
marginalisering och undvikande av konstgjorda marknadslésningar
som inte hade uppkommit pd en fri marknad utan reglering.

Om det dirtill liggs faktum att staten ska ansvara for
investeringar och underhdll av den helt essentiella infrastrukturen
finns det en risk for att negativa marknadseffekter forstirks; de
eventuella mélsittningarna med uppdelningsreglering av tidigare
vertikalt integrerade verksamheter hotar att undergrivas av
ekonomiska realiteter. S3 kan fallet vara om infrastrukturférvaltare
inte tillhandahiller en adekvat och tekniskt godtagbar infrastruktur
— 1 sidana fall forfelas ett liberaliseringsstrivande genom att de
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kommersiella férutsittningarna undermineras. Likadana effekter
kan uppkomma om infrastrukturférvaltaren inte f6rmdr att fordela
tringa resurser pd ett foretags- och samhillsekonomiskt effektivt
satt.

Med infrastrukturforvaltare avses enligt SERA-direktivet varje organ
eller foretag som sirskilt ansvarar foér att anligga, forvalta och
underhilla jirnvigsinfrastruktur, inklusive trafikledning, trafikstyrning
och signalering. Infrastrukturférvaltarens uppgifter med avseende pi
jarnvigsnit eller del av ett jirnvigsnit fir tilldelas olika organ eller
foretag.

Till skillnad frin t.ex. flyg och sjofartssektorn foérekommer i
princip ingen konkurrens for infrastrukturférvaltaren. Flygplatser
och hamnar har exempelvis ett kommersiellt incitament att
investera 1 och underhilla sina faciliteter, eftersom kunderna i annat
fall anvinder andra alternativ. Av det skilet ir det oftast
oproblematiskt att bolagisera sidana verksamheter och l3ta dem
bedriva verksamheten helt pd kommersiell grund. Detta giller dock
inte foretridelsevis jirnvigssektorn, dir huvudmannaskapet i stillet
liggs antingen pd en myndighet som 1 Sverige (Trafikverket) utan
eget ekonomiskt intresse eller incitament for verksamheten, eller
som 1 andra medlemslinder hos en vertikalt integrerad operator
med forvisso egna drivkrafter att underhdlla och investera i
infrastruktur, men samtidigt med intresset att hdlla andra aktorer
utanfor tilleride till densamma. Infrastrukturférvaltarens roll kan
dirmed i avsaknad av noédvindig finansiering for kapacitets-
utbyggnad och underhall riskera att bli kommersiellt ohéllbar eller
mycket svir att realisera 1 férhdllande till syftet med en
liberalisering att nd en effektivare marknad.

Det ska emellertid tilliggas att det dven finns manga likheter
mellan jirnvigssektorn och andra transportslag. Detta giller
framforallt beroendeskapet mellan infrastruktur och trafik 1
allminhet. Som utvecklats ovan gestaltar sig beroendeskapet och
konkurrenssituationen ndgot annorlunda for jirnvig i Sverige. Det
forekommer inom transportslaget 1 princip ingen konkurrens
mellan infrastrukturer och infrastrukturens investerings- och
underhillssituation skiljer sig avsevirt frin andra transportslag
Vidare galler beroendet mellan trafik och infrastruktur 1 princip
hela tiden — inte sdsom vid flyg vid framférallt start och landning
eller vid sjofarten vid angéring, lossning, lastning etc. Trafiken idr
dock mindre eller inte alls kopplad till infrastrukturen. Vigar har
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samma koppling till infrastruktur som tdg, men dir finns langt fler
alternativ och ett forhédllandevis litet antal tringa sektorer 1
jimforelse med jirnvig.

En sirskilt svdr utmaning 1 sammanhanget ir att infrastruktur-
forvaltaren — 1 den mén den ir helt oberoende i férhillande till
operatdrer — kan helt sakna kommersiella incitament till att ingd
avtal om trafik om den organiseras som myndighet. Om den 3
andra sidan skulle organiseras som kommersiella aktorer (t.ex. som
aktiebolag) ir de kommersiella incitamenten skilda frin dem som
operatdrerna méter; infrastrukturbolaget ska 1 s& fall endast mot
ersittning tillhandahslla kapacitet i infrastrukturen. Aterigen till
skillnad frin t.ex. flygplatsbolag existerar inte den direkta
kopplingen mellan slutkunden och infrastrukturférvaltaren. Inom
flyg och sjotrafik finns t.ex. ett direkt incitament for infrastruktur-
bolagen att attrahera resenirer/godskunder till {6ljd av att de dels
opererar 1 konkurrens med andra infrastrukturbolag samtidigt som
de tivlar om att f6rm4 transportforetagen (rederier eller flygbolag)
att anvinda just deras infrastruktur. Inom jirnvigen finns inga
alternativ och dirmed inget direkt konkurrenstryck och ofta ett
mycket litet antal operatérer. Silunda ser incitamenten samman-
taget mycket annorlunda ut fér jirnvigen in f6r andra
transportslag.

Operatérer av  jirnvigstrafik  har allud konkurrens frin
alternativa fird- eller transportsitt och pd en liberaliserad marknad
tillkommer dven konkurrens frin andra tigoperatorer. For att en
liberalisering av just jirnvigsmarknaden ska bli indamalsenlig krivs
dirfor att de tekniska forutsittningarna dr helt uppfyllda.

Inom EU tillkommer problematiken med maélsittningen om att
skapa en inre marknad for jirnvigstransporter. Detta forutsitter
utdver de utmaningar som presenterats ovan att det bdde finns
kommersiella intressen eller behov samt att, om behov finns, det ir
fysiskt mojligt att genomféra. Ndgot som argumentationsvis frin
bérjan inte dr fullstindigt utrett ir de kommersiella
férutsittningarna for internationell tdgtrafik och pd vilket sitt
denna ska gestalta sig. Vad giller det sistnimnda synes EU:s
transportpolitiska mélsittningar 1 allt visentligt g8 ut pi att den
internationella tdgtrafiken ska vara utformad si att rullande
materiel trots ursprungliga tekniska olikheter eller kommersiella
faktorer obehindrat ska kunna nyttja infrastruktur 6ver hela
unionen. Dirmed fir mélsittningen anses vara en nira nog identisk
inre marknad fér tdgtrafik.
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Med beaktande av de stora skillnader som rider kommersiellt,
organisatoriskt och tekniskt mellan medlemslinderna kommer en
liberalisering 1 denna rnening att kriva ett mycket omfattande
regelverk som tar sikte pd8 bide marknadséppning, tillgdng till
nodvindiga faciliteter och infrastruktur, harmonisering av tekniska
system och rullande materiel. T detta hinseende skiljer sig jirn-
vigen mycket frin andra transportslag.

2.1.2 Milsittningar om en inre marknad

Oaktat specifika transportpolitiska malsittningar finns stindigt
inom EU intresset av att realisera den inre marknaden (single
market imperative). Hiri ligger de fyra friheterna, enhetsaktens
principer och det allminna férbudet mot hinder f6r det fria flodet
av varor och tjinster éver nationsgrinserna. Sdlunda finns ett frin
specifika ekonomiska intressen frikopplat mél om att realisera den
inre marknaden, iven om det frin ekonomisk synpunkt kan
forefalla omotiverat i det enskilda fallet. Detta liggs alltid till grund
for mera specifika strivanden 1 samma riktning.

2.1.3 Svenska malsittningar med transportpolitiken

Inom Sverige finns ett dvergripande transportpolitiskt mal, vilket ir
att sikerstilla en samhillsekonomiskt effektiv och lingsiktigt
hillbar transportférsérjning f6r medborgarna och niringslivet 1
hela landet.'

Tidigare gillande sex delml om ett tillgingligt transportsystem,
hég transportkvalitet, siker trafik, god miljs, regional utveckling
och ett jimstillt transportsystem ersattes med ett funktionsmdl
(tillginglighet) och ett hinsynsmdl (sikerhet, miljo och hilsa).
Prioriterade omriden under funktionsmélet och hinsynsmalet
uttrycks genom preciseringar. Silunda ska gillande funktionsmaélet
transportsystemets  utformning, funktion och anvindning
medverka till att ge alla en grundliggande tillginglighet med god
kvalitet och anvindbarhet samt bidra till utvecklingskraft i1 hela
landet. Transportsystemet ska vara jamstillt, dvs. likvirdigt svara
mot kvinnors respektive mins transportbehov.” Betriffande

! Prop. 2008/09:93, s. 14.
? Prop. 2008/09:93, s. 16.
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hinsynsmélen ska transportsystemets utformning, funktion och
anvindning anpassas till att ingen ska dédas eller skadas allvarligt
samt bidra till att miljokvalitetsmalen uppnds och till 6kad hilsa.’

Nir det giller milet for sikerhet inom jirnvigstransport-
omridet preciseras detta si att antalet omkomna och allvarligt
skadade inom jirnvigstransportomrddet fortldpande minskar. Ett
sitt att dstadkomma detta anses vara en anpassning enligt drift-
kompatibilitetsdirektivet och TSD:er sd att det tekniska systemet
bidrar till en hogre sikerhet.*

Betriffande uppfyllandet av hinsynsmilet fér miljo och hilsa
preciseras detta s att transportsektorn ska bidra wll att
miljokvalitetsmélet Begrinsad klimatpiverkan nds genom en stegvis
okad energieffektivitet 1 transportsystemet och ett brutet fossil-
beroende. Ar 2030 bor Sverige dirfor ha en fordonsflotta som ir
oberoende av fossila brinslen. Transportsektorn bidrar dirmed till
att ¢vriga miljokvalitetsmal nds och till minskad ohilsa. Prioritet
ges till de miljopolitiska delmal dir transportsystemets utveckling
ir av stor betydelse fér mojligheterna att nd uppsatta mal.”

2.2 EU:s transportpolitiska mal pa den inre marknaden

I likhet med vad som utvecklats ovan ir det viktigaste mélet for
EU:s transportpolitik att uppritta en inre marknad fér transport,
vilken bidrar till en hog grad av konkurrenskraft och en harmonisk,
balanserad och hillbar utveckling av ekonomisk verksamhet.®

Det foljer av 2011 &rs vitbok om transporttransportomridet” att
flertalet av passagerartransporterna pd medellinga strickor bor ske
med tdg 2050. Denna omstillning av transportsitten har miljo-
politiska mélsittningar 1 s3 mitto att de ska bidra till den minsk-
ning av vixthusgasutslippen med 20 % som planeras i Europa
2020-strategin for sysselsittning samt smart och héllbar tillvixt for
alla. T vitboken dras slutsatsen att inga storre forindringar pd
transportomridet kommer att vara méjliga utan stddet frin en

’ Prop. 2008/09:93, s. 30.

* Prop. 2008/09:93, s. 41 {.

® Prop. 2008/09:93, s. 52

¢ Forslag till Europaparlamentets och Ridets férordning om dndring av férordning (EG) nr
1370/2007 avseende &ppnandet av marknaden fér inrikes persontrafik pd jirnvig,
COM/2013/028 final - 2013/0028 (COD).

7 Kommissionens vitbok — Firdplan fér ett gemensamt europeiskt transportomrdde — ett
konkurrenskraftigt och resurseffektivt transportsystem, Bryssel, 28/03/2011, KOM (2011)
144, slutlig.
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limplig jirnvigsinfrastruktur och en smartare strategi for dess
anvindning.

I ljuset av detta har bl.a. det fjirde jirnvigspaketet tagits fram.
Det har som o&vergripande syfte att forbdttra kvaliteten pd
persontrafik pi jirnvig och oka effektiviteten i driften for att
dirigenom forbittra jirnvigens konkurrens- och dragningskraft
jimfort med andra transportsitt samt utveckla det gemensamma
europeiska jirnvigsomradet.

2.3  Allmant om marknadsoppning av jarnvagstrafik inom EU

EU-kommissionen har 1 sin vitbok om ett gemensamt europeiskt
transportomride® framhéllit betydelsen av att avligsna flaskhalsar
inom den inre marknaden for transporttjinster, vilket framférallt
berér jirnvigssektorn. Enligt kommissionen miste upprittandet av
en inre marknad f6r jirnvigstransporttjinster prioriteras for att
slutligt dstadkomma ett gemensamt europeiskt jirnvigsomride.
Detta innebidr silunda att tekniska, administrativa och rittsliga
hinder som fortfarande begrinsar tilltridet till nationella
jirnvigsmarknader ska avligsnas.

Marknadstilltridet har inférts genom en rad skilda lagstiftnings-
tgirder inom EU. Silunda har marknaden fér godstransporter pd
jirnvig oppnats for konkurrens i januari 2007.” Marknaden for
internationella persontransporter pd jirnvig Oppnades for
konkurrens i januari 2010."° De nationella marknaderna fér person-
trafik har emellertid dnnu inte varit foremdl for EU-reglering
betriffande marknadstilltride, varfér det absoluta flertalet av
medlemslinderna dnnu inte ir konkurrensutsatta, antingen p.g.a.
frénvaron av lagstiftningsdtgirder eller faktiska forhillanden. Detta
har av kommissionen bedémts som negativt 1 férhillande till t.ex.
flygmarknaden som 6ppnades for trafik redan under 1990-talet.

8 Kommissionens vitbok — Firdplan fér ett gemensamt europeiskt transportomride — ett
konkur-renskraft och resurseffektivt transportsystem, Bryssel den 28/3/2011, KOM(2011)
144 slutlig.

? Europaparlamentets och ridets direktiv 2004/51/EG av den 29 april 2004 om indring av
ridets direktiv 91/440/EEG om utvecklingen av gemenskapens jirnvigar, EUT L 164,
30/4/2004. Europeiska unionens officiella tidning nr L 220, 21/06/2004 s. 0058-0060

19 Europaparlamentets och ridets direktiv 2007/58/EG av den 23 oktober 2007 om indring
av ri-dets direktiv 91/440/EEG om utvecklingen av gemenskapens jirnvigar och direktiv
2001/14/EG om tilldelning av infrastrukturkapacitet och uttag av avgifter for utnyttjande av
jarnvigsinfrastruktur, EUT L 315, 3/12/2007, s. 44-50.
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Den ofullstindiga EU-baserade marknadséppningen har enligt
kommissionen medfort att jirnvigen inte lever upp till sin fulla
potential, samtidigt som konkurrensen snedvrids genom att t.ex.
Sverige faktiskt har 6ppnat sin nationella jirnvigsmarknad for
konkurrens och dir organisatoriska férhdllanden fér infrastruktur-
forvaltare och jirnvigsforetag skiljer sig mycket mellan linder.
Sverige och Tyskland utgér hir exempel pd varandras motsatser;
Sverige har redan fr@n tdigt 1990 sent 1980-tal genomfért en
uppdelning av marknadsaktérer och infrastrukturférvaltningen,
alltmedan Tyskland skt att behilla en vertikal integration som
lingt som mojligt. Lagstiftningen pd EU-nivd har hittills mojlig-
gjort bdda 18sningarna, och skapar dirigenom olika forutsittningar
fér marknadsetablering och utveckling av konkurrens. Denna
diskrepans ir ndgot som kommissionen har tagit fasta pa och ir en
orsak tll att ytterligare dtgirder inom jirnvigstrafiken féreslds
genom det fjirde jirnvigspaketet.

2.4  Liberalisering av jarnvagssektorn i Sverige — framvaxten
av huvudaktorer

Den svenska omdaningen av jirnvigsvigssektorn har parallellt med
utvecklingen av EU-reglerna gdtt mycket ldngt — och 1 de flesta
hinseenden lingt lingre in vad som EU-ritten stillt och alltjimt
stiller krav pd. Det ir forst genom genomférande av det fjirde
jirnvigspaket som rittsreglerna kommer nirmare den faktiska
situation som rider i Sverige.

I alle visentligt f&r den svenska utvecklingen anses vara
motiverad av liknande maélsittningar som den som sedermera
kommit att gilla inom EU — nimligen att effektivisera jirnvigen 1
Sverige och genom att konkurrensutsitta eller férbereda for detta
alternativt dtminstone att géra verksamheterna utsatta for affirs-
missiga principer, si forefaller avsikten huvudsakligen ha varit att
dstadkomma en hogre effektivitet. Diremot har den svenska
utvecklingen inte drivits av ett harmoniseringsstrivande — vilket dr
ett eget syfte inom EU-ritten och som mdhinda indirekt kan ge
fordelar for Sverige.

Alltsedan gamla affirsverket Statens Jirnvigar ombildades 1988
har verksamheterna splittrats upp avsevirt. Processen inleddes med
att ansvaret fér huvudinfrastrukturen (frimst spdranliggningar)
bréts ut frn SJ nir myndigheten Banverket bildades 1988 och dven
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ansvarade underhdll f6r och nybyggnad av jirnvigsinfrastruktur
samt for jirnvigsskolan och viss museiverksamhet. Under 2010
gick Banverket upp 1 Trafikverket, efter att Banverket projektering
hade avyttrats till Vectura Consulting AB'" och att Banverket
Produktion hade bolagiserats till det allgjimt helstatligt dgda
Infranord AB.

Sdlunda kvarblev hela trafikdelen och viss infrastruktur hos
atfirsverket SJ. Under 1993 bolagiserades divarande affirsomridet
for kombinerade/intermodala transporter S] Kombi till helstatliga
Rail Combi AB (sedermera CargoNet), som efter en kort tid av
externa minoritetsigare iter blev statligt innan verksamheten
slutligen blev helt igd av den norska staten."

Frén 2001 delas kvarvarande verksamheter inom affirsverket SJ i
flera olika delar. Divarande sex divisioner i affirsverket ombildades
till aktiebolag. Persontrafiken (tidigare S]J Resor) bildade SJ AB
medan persontrafiken (SJ Gods) bildade Green Cargo AB. Andra
verksamheter som SJ Fastigheter bildade Jernhusen AB." Alla
bolagen ir alltjimt heligda av svenska staten."

SJ:s maskin-/teknikdivision innehdllande verkstider m.m.
bildade samtidigt Euromaint AB och igdes fram tll 2007 av
Swedcarrier AB, men dr sedan dess avyttrat och numera privatigt.
En annan del av samma tidigare division inom S]J bildade Train
Tech Engineering AB (ingenjors- och tekniktjinster), vilken redan
2003 avyttrades till Interfleet Technology och bytte namn till
Interfleet Techonology AB och utgér i dag en del av SNC-Lavalin
koncernen. SJ:s IT-verksamhet (S] Data) bolagiserades till Unigrid
AB som férvirvades av EDB Business Partner i samarbete med Cap
Gemini Ernst & Young. SJ:s Terminalproduktion och stid-
verksamhet samt vixling samlades i bolaget Trafficare AB.

" Bildades efter att dven Vigverkets konsultavdelning avknoppats till samma bolag. Bolaget
var heligt av staten fram till sommaren 2013, nir hela aktieinnehavet &vertogs av Sweco
Sverige AB. Koncentrationen godkindes av Konkurrensverket den 30 juli 2013.

12 CargoNet svenska verksamhet dgs i dag till 100 % av Norska staten. Green Cargo AB
overlit kombiverksamheten till NSB mot 45% andel 1 CargoNet, i vilken
kombiverksamheten integrera-des. Dessférinnan var den svenska verksamheten Rail Combi
AB ett dotterbolag till Green Cargo AB. Green Cargo avvecklade sitt innehav 1 CargeNet
under 2010.

' Jernhusen AB:s verksamhet bestdr f.n. i att utveckla och forvalta ett fastighetsbestdnd av
station-er, stationsomrdden, underhillsdepder och gods- och kombiterminaler lings den
svenska jirnvigen. Bolaget ir silunda i dag ett kommersiellt fastighetsforetag.

' Jernhusen idgdes till en borjan av Swedcarrier AB, men efter en omvind fusion under 2009
Svertog dotterbolaget Jernhusen resterande delar av Swedcarriers verksamhet. Swedecarrier
hade tidigare varit ett holdingbolag f6r andra dn kirnverksamheterna inom SJ (Jernhusen,
Euromain, Swemaint, TraffiCare och Unigrid samt intressebolaget Nordwaggon.
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Efter omdaningen av den svenska jirnvigsbranschen har dven
andra verksamheter som tidigare 18g inom affirsverket SJ lagts ut
pd andra aktorer framférallt genom att skilda tjinster har kommit
att upphandlas — foretridelsevis genom Trafikverkets férsorg. En
frdga inom ramen for uppdraget ir dirmed att bedéma vilka
mojligheter till reversering som finns for den utveckling som gjorts
de senaste dren. Detta miste avgoras i ljuset av vilka krav som EU-
ritten och svensk nationell ritt stiller. Hirefter gors 1 genomging 1
kapitel av mojligheterna till en annan organisation dn den i dag
befintliga.
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3 Rétten att organisera jarnvagstrafik i Sverige

I dag regleras sjilva marknadstilltridet framférallt genom 6 kap.
JvL. Bestimmelserna miste dock lisas 1 tillsammans med
definitionen av jirnvigsféretag och vilka som dr berittigade
tillstdndsinnehavare enligt 3 kap. JvL.

3.1 Ratt att organisera trafik inom vissa
jarnvagstrafiksegment i geografiskt hanseende

Sverige har genom lagindring sedan 2010 helt ¢ppnat jirnvigs-
marknaden fér konkurrens, vilket innebir att de svenska nationella
bestimmelserna ir mera liberaliserade in EU-reglerna.” SERA-
direktivet' stadgar i dag gillande persontrafik endast en skyldighet
att bereda tilltride for internationell persontrafik, vilket dock
foreslds ska dndras genom 4:e jirnvigspaketet si att skyldigheten
dven omfattar nationell persontrafik. Eftersom marknads-
oppningen i detta hinseende redan ir genomférd i Sverige kommer
SERA-direktivet (som ska vara infért senast 16 juni 2015) eller
forslag till dndringar av direktivet inte att medféra ngra materiella
forindringar for Sverige.

3.1.1 Kommande féreslagen avveckling av begreppet
internationell passagerartrafik

Mot bakgrund av att marknaderna foér nationell persontrafik pd
jirnvig foreslds oppnas upp helt dven for utlindsk trafik, saknas
det, enligt kommissionen, anledning att lingre uppritthdlla en
distinktion mellan nationell och internationell jirnvigstrafik 1 det
hinseendet. Av det skilet foreslir kommissionen 1 fjirde jirnvigs-
paketet att artikel 3(5) 1 SERA-direktivet ska upphivas.

Denna indring kommer sannolikt inte att piverka svenska
forhdllanden, eftersom den svenska jirnvigsmarknaden enligt JvL
redan omfattar jirnvigsféretag inom EES och Schweiz. Ordningen
ir dirfor redan genomférd 1 Sverige, varigenom det 1 enlighet med
foreslagna bestimmelser inte finns nigon begrinsning i indamailet

15 Se Prop. 2008/09:176, Konkurrens pd spdret.
' Europaparlamentets och rddets direktiv 2012/34/EU av den 21 november 2012 om
inrittande av ett gemensamt europeiskt jirnvigsomrdde, EUT L 343, 14/12/2012 5. 32-77.
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for jirnvigstrafiken; savil person- och godstrafik ir 6ppna for alla
aktorer inom EES och Schweiz.

3.2 Majlighet att begrdnsa tilltradesratten och ratt att ta upp
och lamna passagerare

Artikel 11 1 SERA-direktivet stadgar bestimmelser om mojligheten
till begrinsning av tilltridesritten och av ritten att ta upp och
limna av passagerare. Sdlunda féljer av artikel 11.1 en mdjlighet —
inte skyldighet — f6r medlemsstaterna att begrinsa tilltridesritten
enligt artikel 10 for trafik mellan en avgdngsort och en destination,
vilka omfattas av ett eller flera avtal om allmin trafik som ir
forenliga med unionsritten. En sddan begrinsning f&r dock inte
leda till en inskrinkning av ritten att ta upp passagerare vid nigon
station utmed en internationell stricka och att limna av dem vid en
annan, inbegripet stationer som ligger 1 samma medlemsstat, sdvida
inte utdvandet av denna ritt skulle dventyra den ekonomiska
jamuikten f6r ett avtal om allmin trafik.

Frigan om huruvida den ekonomiska jimvikten fér ett avtal om
allmin trafik skulle dventyras méste, enligt artikel 11.2, avgoras av
det eller de berorda regleringsorgan som avses i artikel 55 1 SERA-
direktivet (1 Sverige: Transportstyrelsen) pd grundval av en objektiv
ekonomisk analys och 1 forvig faststillda kriterier pd begiran av:

1. den eller de behoriga myndigheter som tilldelade avtalet om
allmin trafik,

2. varje annan berérd behorig myndighet med ritt att begrinsa
tilltrade enligt denna artikel,

3. infrastrukturférvaltaren,

4. det jirnvigsforetag som utfor avtalet om allmin trafik.

De behoriga myndigheterna och de jirnvigsféretag som tillhanda-
hiller de allminna tjinsterna ska enligt direktivet dliggas att forse
det eller de berérda regleringsorganen med de uppgifter som
rimligen krivs for att fatta ett beslut. Regleringsorganet ska beakta
de uppgifter dessa parter har tillhandahillit, vid behov begira
ytterligare in-formation frdn samt inleda samrid med samtliga
berérda parter inom en mdinad efter att ha mottagit begiran.
Regleringsorganet ska vidare samrida med samtliga berorda parter,
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och meddela de berérda parterna sitt motiverade beslut inom en 1
forvig faststilld, rimlig tid och under alla omstindigheter senast
sex veckor efter att ha mottagit alla relevanta uppgifter.

Enligt artikel 11.3 stadgas en skyldighet for regleringsorganet
att motivera sitt beslut och ange inom vilken tidsperiod och pd
vilka villkor en omprévning av beslutet fir begiras av:

1. den eller de berérda behériga myndigheterna,

2. infrastrukturforvaltaren,

3. det jirnvigsforetag som genomfér avtalet om allmin trafik, eller
4

. det jirnvigsforetag som soker tilltride.

Artikel 11.4. stadgar vidare att kommissionen, pd grundval av de
erfarenheter som regleringsmyndigheter, behoériga myndigheter
och jirnvigsforetag gor och pd grundval av erfarenheterna frin
verksamheten inom det nitverk som avses 1 artikel 57.1, senast den
16 december 2016 ska anta dtgirder f6r att nirmare specificera sdvil
forfarandet som kriterierna for tillimpningen av artikel 13.1-3.
Dessa genomférandeakter ska antas 1 enlighet med det
granskningsforfarande som avses i artikel 62.3 1 SERA-direktivet.
Sverige har hittills valt att inte utnyttja denna regel om undantag
for att begrinsa jirnvigstrafiken och den enda begrinsning som 1
dag finns giller nationell trafik pi Arlandabanan (5 kap. 2 ¢ § JvL).

3.2.1 Mboijlighet till begrinsning av ritt till upptagning och
avlimning av passagerare vid exklusiva ruttkoncessioner

I artikel 13.5 1 SERA-direktivet finns en évergdngs-/undantagsregel
genom vilken medlemsstaterna har givits mojligheten att begrinsa
ritten att ta upp och limna av passagerare vid stationer inom
samma medlemsstat lings en stricka med internationell person-
trafik, dir en exklusiv ritt att befordra passagerare mellan dessa
stationer har beviljats enligt ett koncessionsavtal som tilldelats fére
den 4 december 2007 genom ett rittvist konkurrensutsatt anbuds-
forfarande och 1 6verensstimmelse med tillimpliga principer i
unionsritten. Denna begrinsning fir emellertid gilla under avtalets
ursprungliga giltighetstid eller 1 15 &r, beroende av vilket som ir
kortast.
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For Sveriges del giller inga begrinsningar i detta hinseende,
eftersom den enda begrinsningen som foreligger 1 dag giller
Arlandabanan, och dir endast avseende nationell trafik (5 kap. 2 ¢ §
JvL).

3.2.2  Krav p3 effektiva rittsmedel

Om medlemsstaterna viljer att begagna sig av mojligheterna att
begrinsa tilltridesritten eller ritten att ta upp och limna
passagerare enligt artikel 13.1-3, 5 stills dven krav pd effektiva
rittsmedel 1 s8 métto att medlemsstaterna méste se tll att beslut
enligt dessa bestimmelser kan bli féremal f6r rittslig provning.
Hirigenom giller f6r svenskt vidkommande att besluten méste
kunna bli féremdl for forvaltningsbesvir. Regeringen har dock
tidigare ansett det vara svdrt att férena kravet pd effektiva ritts-
medel med de former f6r beslutsfattande som enligt regeringens
mening bor komma 1 friga gillande dessa begrinsningar.
Begrinsningar av det slag som hir ir 1 friga ir, enligt motiven, av
sddan karaktir att de limpligen bor beslutas av regeringen i
forfattningsform, vilket inte blir féremal f6r domstolsprévning.'”

3.2.3 Forslag till forindringar genom fjirde jirnvigspaketet

Andringar av begrinsning av tilltridesritten och av ritten att ta upp
och limna av passagerare

Kommissionen féreslir att artikel 11 i SERA-direktivet ska dndras
avseende mojligheten att begrinsa tilltridesritten om rutten
omfattas av avtal om allmin trafik. Mot bakgrund av att
distinktionen mellan internationell och nationell trafik tas bort
foljdindras dven begrinsningsbestimmelsen, varvid sjilva mojlig-
heten till begrinsning blir kvar. Diremot ska en allmin skadlighets-
provning goras genom en avvigning avseende all sddan begrinsning
i forhillande huruvida det skulle iventyra den ekonomiska
jimvikten for ett avtal om allmin trafik.

Innebérden av denna foreslagna bestimmelse ir att medlems-
staterna ges mojlighet att skydda den offentligt avtalade trafiken
frin bortfall av intikter orsakat av kommersiell trafik, som 6nskar

17 Se prop. 2008/09:176, s. 19.
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tillhandahdlla liknande tjinster. Hirigenom skulle exempelvis
medlemsstaterna kunna ge prioritering frin bérjan till kollektiv-
trafik — en mojlighet som Sverige 1 dag har avstdtt ifran.

1. Forindrad lydelse] Medlemsstaterna fir begrinsa tilltridesritten
enligt artikel 10.2 fér persontrafik mellan en viss avgingsort och en
viss destination om samma stricka eller en alternativ stricka
omfattas av ett eller flera avtal om allmin trafik om utdvandet av
denna ritt skulle dventyra den ekonomiska jimvikten I det eller de
berdrda avtalen om allmin trafik.

Artikel 11 (2) 1 st. i SERA-direktivet kommer dven att indras i sd
métto att beddmningen om ekonomisk jimvikt ska bestimmas
inom en mdnad frin mottagande av underlag som avses i artikel

38(4) i ny lydelse. 2 st. behills oférindrad.

2. Férindrad lydelse] For att avgéra om den ekonomiska jimvikten
for ett avtal om allmin trafik skulle dventyras ska det eller de
berérda regleringsorgan som avses i artikel 55 gora en objektiv
ekonomisk analys och grunda sitt beslut pd i forvig faststillda
kriterier. De ska avgora detta efter en begiran, som ingetts inom en
ménad frin informationen om den avsedda persontrafiken i
enlighet med artikel 38.4, frin ngon av fljande:

(a) Den eller de behoriga myndigheter som tilldelade avtalet om
allmin trafik.

(b) Varje annan berdrd behérig myndighet med ritt att begrinsa
tilltride enligt denna artikel.

(c) Infrastrukturférvaltaren.

(d) Det jirnvigsforetag som fullgér avtalet om allmin trafik.

De behoriga myndigheterna och de jirnvigstoretag som tillhanda-
hiller de allminna tjinsterna ska, enligt forslaget, forse det eller de
berérda regleringsorganen med de uppgifter som rimligen krivs for
att fatta ett beslut. Regleringsorganet ska beakta de uppgifter dessa
parter har tillhandahillit, vid behov begira ytterligare information
frdn samt inleda samrid med samtliga berérda parter inom en
minad efter att ha mottagit begiran. Regleringsorganet ska
samrdda med samtliga berérda parter, och meddela de berérda
parterna sitt motiverade beslut inom en 1 férvig faststilld, rimlig
tid och under alla omstindigheter senast sex veckor efter att ha
mottagit alla relevanta uppgifter.

Aven artikel 11 (3) i SERA-direktivet ska indras genom att
tidsperioden for begiran av omprovning liggs fast 1 direktivet.
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Sddan ska hidanefter kunna begiras inom en mdinad frin
tillkinnagivandet.

1. Forindrad lydelse] Regleringsorganet ska motivera sitt beslut och
ange pd vilka villkor nigon av féljande fir begira omprévning av
beslutet inom en minad frén dess delgivning:

(a) Den eller de berérda behériga myndigheterna.

(b) Infrastrukturforvaltaren.

(c) Det jirnvigsforetag som fullgor avtalet om allmin trafik.
(d) Det jirnvigsforetag som ansdker om tilltride.”

Om regleringsorganet beslutar att den ekonomiska jimvikten 1 ett
avtal om allmin trafik skulle dventyras av den planerade persontrafik
som avses 1 artikel 38.4, ska regleringsorganet ange tinkbara indringar
av denna trafik som skulle sikerstilla att de villkor som fore-skrivs 1
artikel 10.2 {6r beviljande av tilltridesritt uppfylls.

Artikel 11 (4) behills oférindrad medan artikel 11 (5) upphivs.
S&lunda foreslds att mojligheten att begrinsa méjligheten att ta upp
och limna passagerare for sddana rutter som beviljats genom
konkurrensutsatt anbudsférfarande fér koncessionsrittigheter ska
tas bort helt. Artikel 11 (6) som stadgar att medlemsstaterna ska se
till att de beslut som avses i punkterna 1, 2, 3 och 5 kan bli féremal
for riteslig provning ska vara kvar, men en rimlig f6ljdindring ir att
hinvisningen till den upphivda p. 5 utgar.

3.2.4 Konsekvenser for Sverige till foljd av fjiarde
jirnvigspaketet

Genom att Sverige hittills har avstdtt ifrdn mojligheterna att
begrinsa tilltride kvarstdr i dag frigan om en sdan begrinsning nu
i efterhand bor inforas 1 svensk ritt. EU-ritten mojliggor ett sidant
forfarande, medan det kommer att kriva en omarbetning av
nationell ritt 1 Sverige, bla. gillande frigan om rittsmedel for
sddana begrinsningsbeslut.

Frigan om och nir detta ir 6nskvirt ir sjilvfallet ett ritts-
politiskt beslut och ankommer ytterst pd Riksdagen att besluta om.
Diremot kan konstateras att minga svira beslut om tilldelning
skulle kunna avlastas genom denna begrinsningsméjlighet —
framforallt vad giller konflikter mellan samhillsfinansierad allmin
kollektivtrafik och kommersiell trafik.
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3.3 Kretsen av berattigade s6kande

En central frigestillning inom marknadséppning ir vem som har
ritt att bedriva trafik inom Sverige. Enligt SERA-direktivet avses
med sokande ett jirnvigstoretag eller en internationell samman-
slutning av jirnvigsforetag eller andra fysiska eller juridiska
personer, sdsom till exempel behoriga myndigheter enligt
férordning (EG) nr 1370/2007 (kollektivtrafik) och befraktare,
speditdrer samt operatdrer for kombinerade transporter, som har
ett allminnyttigt eller kommersiellt intresse av att anséka om
infrastrukturkapacitet. Ndgra dndringar av denna definition ir inte
aktuella genom fjirde jirnvigspaketet, vilket dven giller
definitionen av jirnvigsforetag.

Med jirnvigsforetag avses enligt SERA-direktivet varje offentligt
eller privat foéretag med tillstdnd 1 enlighet med direktivet, vars
huvudsakliga verksamhet bestdr i att tillhandahilla tjinster for
transport av gods och/eller passagerare pa jirnvig med kravet att
foretaget maste tillhandahdlla dragkraft; detta giller dven foretag
som endast tillhandahéller dragkraft. Enligt 1 kap. 4 § JvL avses for
svenska férhdllanden med ett jirnvigsforetag den som med stéd av
licens eller sirskilt tillstdnd tillhandahdller dragkraft och utfér
jirnvigstrafik.

Sverige har sedan inférandet av 2004 irs jirnvigslag antagit en
forhillandevis bred definition av kretsen av de som ska ha
mojlighet att begira tlltride till infrastruktur och omfattar inte
bara jirnvigsforetag. Sdlunda féljer numera vad giller savil person-
som godstrafik att ett jirnvigsféretag med site i en stat inom EES
eller 1 Schweiz har ritt att utféra persontrafik pd svenska jirnvigs-
nit samt att samma ritt tillkommer den som har auktorisation
enligt 3 kap. 5 § JvL (se 5 kap. 2,2 a,3 §§ JvL).

Auktorisation ir ett tillstind som ges for att organisera, men inte
sjilv utféra, jirnvigstrafik. Sddan ska enligt 3 kap. 6 § JvL beviljas
den for det forsta har ett allmidnnyttigt eller kommersiellt intresse
av att organisera jirnvigstrafik, samt, fér det andra, med hinsyn till
yrkeskunnande, ekonomisk férmdga och gott anseende kan anses
limplig att organisera jirnvigstrafik. Regeringen framholl i motiven
till JvL att det var dnskvirt att dppna jirnvigssystemet for direke
inflytande frin transportkunder och andra intressenter, varfor
dessa borde beredas mojligheten att anstéka om infrastruktur-
kapacitet. Dirigenom borde planeringen av transportkedjor som
omfattar mer dn ett trafikslag och méjligheten fér jirnvigen att
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spela en mer betydelsefull roll underlittas, inte minst betriffande
de lingviga godstransporterna. Under forutsittning att sddana
aktorer uppfyller vissa grundliggande limplighetskrav borde de
dirfor fa ansdka om infrastrukturkapacitet.'®

I s& mitto dr jirnvigsforetag och auktoriserade verksamhets-
utdvare likstillda 1 sina rittigheter till infrastrukturtilltride. Det
kan noteras att foretag som kan erhilla auktorisation inte ir
begrinsade till personer inom EES eller Schweiz; lagtexten
innehdller ingen begrinsning for t.ex. foretag frin tredje land
utanfor unionen.

'8 Se prop. 2003/04:123, 5. 94 {.
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4 Sarskilda regler for samhallsinitierad och
samhallsstédd trafik

4.1  Offentlig finansiering av jarnvagstrafiktjanster i allméanhet

Jarnvigstransporttjinster betraktas inom ramen fér den allminna
upphandlingslagstiftningen som en s.k. B-tjinst. For Sveriges del
innebir detta att den ska upphandlas enligt 15 kap. som anges i
bilaga 3 till LOU/LUF. Dessa tjinster har typiskt sett ansetts vara
mindre limpade {6r grinsoverskridande handel. Av denna
anledning omfattas jirnvigstransporter inte av EU:s upphandlings-
direktiv, diremot av de grundliggande EU-rittsliga principerna
knutna till offentlig upphandling.

Diremot utgor entreprenadtjinster, tillhandahillande och drift
av publika nit, t.ex. jirnvigsinfrastruktur inte B-tjinster. Slunda
giller angdende transporttjinster att sidana verksamheter omfattas
av upphandlingslagstiftningen enligt 1kap. 8§ 1 st. lagen
(2007:1092) om upphandling inom omridena vatten, energi,
transporter och posttjinster (LUF) om den bestdr av
tillhandahdillande eller drift av publika nit 1 form av transporter med
jirnvig, automatiserade system, sparvig, tunnelbana, buss, trddbuss
eller linbana. Av 2 st. foljer att ett nit for transporttjinster ska
anses finnas om tjinsten tillhandahélls enligt villkor som faststillts
av en behorig myndighet och som avser linjestrickning, tillginglig
transportkapacitet, turtithet och liknande férhillanden.

Anledningen till att jirnvigstransporter inte anses vara limpade
for grinsoverskridande handel kan tyckas vara mirklig 1 anledning
av att sjilva syftet med omregleringen av jirnvigssektorn inom EU
har ull primirt syfte att skapa en verklig inre (fungerande)
marknad for jirnvigstransporter. En forklaring kan sjilvfallet vara
att det dr ett uttryck fo6r hur forhillandena faktiskt sdg ut nir
direktiven antogs. Frin praktisk synpunkt ir det svirt att pdstd att
offentlig upphandling skulle dndra pa faktiska férutsittningar. Icke
desto mindre hade marknadsomregleringen redan tagit fart inom
EU, varfor det kan forefalla mirkligt att just jirnvigstransporter —
till skillnad frin andra transportslag — skulle sirbehandlas.

En annan mojlig férklaring dr givetvis att det frin lagstiftarens
sida inte ansigs finnas kommersiella férutsittningar for eller behov
av grinsoverskridande jirnvigstrafik och att det egentliga behovet
och nyttan skulle uppkomma p& mer lokal eller regional nivd. Om
s& vore fallet foljer av subsidiaritetsprincipen att EU bér undvika
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intervenerande lagstiftning. Det kan mycket vil vara si dtgirden
saknar transnationella aspekter och att den kan regleras av
medlemsstaterna eller att en tgird pd europanivd saknar sddana
betydande férdelar som motiverar ingripande frin EU.

I sammanhanget kan uppkomsten av, och &tgirder syftande till,
genomférande av transeuropeiska jirnvigsnit med 1 sammanhanget
mycket ingripande lagstiftning faktiskt ifrigasittas om resultatet
dirav inte motsvaras av ett egentligt kommersiellt eller allmint
transportbehov. Mdajligheten att kéra samma rullande material 6ver
hela unionen kan i sig svdrligen motivera EU-lagstiftning. I sddana
fall skulle samtliga flygplatser, vigar, broar, hamnanliggningar
tvingas se 1dentiska ut och si idr inte fallet inom dessa
transportsektorer.

Av proportionalitetsprincipen f5ljer dven att EU:s institutioner
endast fir vidta dtgirder om det ir nodvindigt f6r att uppnd milen
1 fordragen. Med andra ord ska agerandets innehdll och form std i
proportion till milet. Silunda foljer av artikel 91.1 FEUF att EU
med beaktande av transportfrigornas speciella karaktir ska
faststilla:

1. gemensamma regler for internationella transporter #ll eller frin
en medlemsstats territorium eller genom en eller flera medlems-
staters territorier,

2. de villkor under vilka utomlands hemmahérande transport-
foretag far utfora transporter 1 en medlemsstat,

3. 4tgirder for att forbittra transportsikerheten,

4. alla andra limpliga bestimmelser.

Det kan noteras hirvidlag att det inte f6ljer av funktionsférdragets
ordalydelse att gemensamma regler for transporter inom en
medlemsstats territorium ska faststillas, ej heller huruvida EU ir
behérig att 1 detta hinseende ingripa i den nationella egendoms-
ordningen, jfr artikel 345 FEUF.

Vidare féljer av artikel 91.2 FEUF att vid beslut om de dtgirder
som avses art. 91.1 FEUF ska sddana fall beaktas dir tillimpningen
av  dtgirderna skulle kunna {3 allvarliga &terverkningar pd
levnadsstandarden och sysselsittningen 1 vissa regioner samt pd
utnyttjandet av transportmedel. Detta mdste dven ses 1 ljuset av
rittighetsstadgan, av vilken foljer artiklarna Artikel 16 och 17 att
niringsfriheten ska erkinnas i enlighet med unionsritten samt
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nationell lagstiftning och praxis. Vidare ska var och en ha ritt att
besitta lagligen forvirvad egendom, att nyttja den, att férfoga over
den och att testamentera bort den. Ingen fir berdvas sin egendom
utom d3d sambillsnyttan kriver det, 1 de fall och under de
forutsittningar som foreskrivs i lag och mot rittmaitig ersittning
for sin forlust 1 ritt tid. Nyttjandet av egendomen far regleras i lag
om det ir nédvindigt f6r allminna samhillsintressen.

4.2 EU-rattsliga regler om offentlig upphandling av
jarnvagstrafik

I vissa fall dr det inte mojligt f6r marknaden att pd kommersiella
grunder uppritthdlla trafik och i1 andra fall kan underlaget och
mojligheterna tvirtom vara mycket goda. Nir det giller samhillets
behov av transporter kan dessa gilla bdda former och inom EU-
ritten har behovet av landbaserade transporter av allmint
ckonomiskt intresse som inte kan tillhandahillas kommersiellt
uppmirksammats.

Enligt artikel 106.2 FEUF ska foretag som anfortrotts att
tillhandahilla tjinster av allmint ekonomiskt intresse, eller som har
karaktiren av fiskala monopol, vara underkastade reglerna i
fordragen, sirskilt konkurrensreglerna, i den mén tillimpningen av
dessa regler inte rittsligt eller i praktiken hindrar att de sirskilda
uppgifter som tilldelats dem fullgors. Utvecklingen av handeln fir
inte piverkas i en omfattning som strider mot unionens intresse.
Det foljer dock av artikel 93 FEUF - som utgdr lex specialis i
forhillande tll artikel 106 FEUF - att stéd dr forenligt med
fordragen, om det tillgodoser behovet av samordning av
transporter eller om det innebir ersittning f6r allmin trafikplikt.

Tidigare var emellertid problemet att lagstiftningen 1 frdga om
allmin trafikplikt bl.a. pd jirnvig inte angav hur avtal om allmin
trafikplikt skulle ingds eller under vilka omstindigheter som det
skulle krivas ett konkurrensutsatt anbudsférfarande. Villkoren for
behoriga myndigheter nir de 3ligger eller ingr avtal om allmin
trafikplike, ger kollektivtrafikforetag ersittning fér 3dragna
kostnader och/eller beviljar ensamritt som motprestation fo6r
allmin trafikplikt behandlas dock numera i EU:s kollektivtrafik-
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férordning."” Férordningen ir enligt artikel 1 dock ej tillimplig for
offentliga byggkoncessioner enligt artikel 1.3 a resp. 1.3 1
direktiven 2004/17/EG och 2004/18/EG.

En huvudaktér inom kollektivtrafiken dr inledningsvis behorig
myndighet, vilken definieras som en eller flera medlemsstaters
offentliga organ, eller grupp av offentliga organ, med befogenhet
att ingripa pd kollektivtrafikmarknaden inom ett givet geografiskt
omrdde, eller ett organ som tillerkints sidan behorighet. En
behorig lokal myndighet dr en behorig myndighet vars geografiska
behérighetsomrdde inte ir nationellt.

4.3  Organisatoriska krav angaende behérig myndighet

I Sverige ir det enligt 2 kap. 1 § lagen (2010:1065) om kollektiv-
trafik (KolltrL) landstinget och kommunerna inom ett lin som
gemensamt ansvarar for den regionala kollektivtrafiken. Sirregler
giller dock fér Stockholms och Gotlands lin. Vad giller kostnads-
ansvaret 16r kollektivtrafik finns regler om férdelning hirav mellan
kommuner och landsting i 1 a-b §§ KolltrL.

Vad giller organisatoriska frigor ska, enligt 2 kap. 2 § KolltrL,
det 1 varje lin finnas en regional kollektivtrafikmyndighet (RKTM),
vilken 1 de lin dir kommunerna och landstinget gemensamt bir
ansvaret for den regionala kollektivtrafiken ska organiseras som ett
kommunférbund; nigot som dven giller 1 de lin dir kommunerna
ensamma bir ansvaret for den regionala kollektivtrafiken.
Mojlighet stadgas dven 1 samma paragraf att organisera RKTM som
en gemensam nimnd 1 enlighet med kommunallagens
bestimmelser. Vidare ska landstinget vara RKTM 1 de lin dir

landstinget ensam bir ansvaret f6r kollektivtrafiken. I Gotlands lin
ir dock kommunen RKTM.

' Europaparlamentets och ridets férordning (EG) nr 1370/2007 av den 23 oktober 2007 om
kollek-tivtrafik pd jirnvig och vig och om upphivande av ridets férordning (EEG) nr
1191/69 och (EEG) nr 1107/70 EUT L 315, 3/12/2007, s. 1-13.

2 Med kollektivtrafik avses persontransporttjinster av allmint ekonomiskt intresse som
erbjuds allminheten fortlspande och utan diskriminering.
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4.4  Processen och uppgifter for RKTM

I Sverige har utarbetats en sirskild process pd grundval av EU:s
kollektivtrafikférordning 1 syfte att stadkomma forutsebarhet,
insyn och genomlysbarhet gillande RKTM:s atgirder pd kollektiv-
trafikomridet.”

En allmin utgingpunkt for kollektivtrafiken ir att den inter-
regionala kollektivtrafiken i Sverige bor sd 1dngt som mojligt drivas
pd kommersiella villkor. Statens uppgift blir dirmed att endast
komplettera det kommersiella utbudet 1 de fall det finns tydhga
tillginglighetsbrister som marknaden inte loser. Hirmed avses 1
forsta hand trafiksvaga glesare bebyggda omriden.”

4.4.1 Steg 1: Upprittande och faststillande av
trafikforsorjningsprogram

Uppgifterna f6r RKTM ir framforalle att 1 ett trafikforsérjnings-
program faststilla mil, innehillande redovisning av behovet av
regional kollektivtrafik i linet samt mél for kollektivtrafikforsorj-
ningen; alla former av regional kollektivtrafik i linet, bade trafik
som bedéms kunna utféras pd kommersiell grund och trafik som
myndigheten avser att ombesérja pd grundval av allmin trafikplike;
dtgirder for att skydda miljon; tidsbestimda mal och tgirder for
anpassning av kollektivtrafik med hinsyn till behov hos personer
med funktionsnedsittning; de bytespunkter och linjer som ska vara
fulle tillgingliga for alla resenirer, samt; omfattningen av trafik
enligt lagen (1997:736) om firdtjinst och lagen (1997:735) om
riksfirdtjinst och grunderna for prissittningen f6r resor med sddan
trafik, 1 den mén uppgifter enligt dessa lagar har overldtits till
RKTM (2 kap. 9-10 §§ KolltrL).

Efter 6verenskommelse med landsting eller en kommun 1 linet
fir iven RKTM upphandla persontransport- och samordnings-
yinster for sidana transportindamil som kommunerna eller
landstinget ska tillgodose samt samordna sidana transporttjinster.

21 Se prop 2009/10:200, s. 68 ff.
2 Se prop 2009/10:200 s. 48.
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4.4.2  Steg 2: Beslut om allmin trafikplikt

Enligt 3 kap. 1§ KolltrL i&r RKTM behorig lokal myndighet och
fattar beslut om allmdn trafikplikt inom linet. RKTM fér dven, efter
dverenskommelse med en eller flera andra sddana myndigheter fatta
beslut om allmin trafikplikt inom myndigheternas gemensamma
omrdde (dvs. linsoverskridande trafikplikt). En begrinsning av den
funktionella befogenheten ir dock att den endast far avse regional
kollektivtrafik.”

Med allmdn trafikplikr avses 1 EU:s kollektivtrafikférordning ett
krav som en behorig myndighet definierar eller faststiller for att
sorja for kollektivtrafik av allmint intresse som ett kollektivtrafik-
foretag inte skulle ha ndgot eget kommersiellt intresse av att
bedriva utan att f3 ersittning, eller dtminstone inte i samma
omfattning eller pd samma villkor.

En delegationsregel har intagits i 3 kap. 2 § 1 st. KolltrL. Dirav
framgdr att en RKTM fir, efter beslut av den beslutande
férsamlingen, overlimna befogenheten att ingd avtal om allmin
trafik tll ett aktiebolag. Om RKTM ir en gemensam nimnd,
overlimnas befogenheten efter samstimmiga beslut av fullmiktige 1
var och en av de kommuner och, i férekommande fall, det landsting
som samverkar i nimnden. Enligt 3 kap. 2§ 2 st. KollerL far
RKTM, i samma ordning som foreskrivs i forsta stycket, dven
overlimna sin befogenhet att ingd avtal om allmin trafik till en
kommun inom linet 1 friga om kollektivtrafik som bedrivs inom
denna kommuns omride, inklusive trafik lings eventuella utgdende
linjer som stricker sig in 1 angrinsande kommuner. Enligt 3 kap. 2
§ 3 st. fir en RKTM som &verlimnar sin befogenhet enligt forsta
stycket 1 samma ordning dven o6verlimna sina befogenheter att
upphandla och samordna tjinster enligt 2 kap. 12 § KollerL ill
aktiebolaget.

Enligt forarbetena ir regleringen 1 paragrafen wuttommande.
Sdlunda framhills 1 motiven att mojligheten att 6verlimna upp-
gifter inte omfattar uppgifter av mer strategisk natur sisom att
besluta om allmin trafikplikt eller att utforma regionala trafik-
forsorjningsprogram. Detsamma giller uppgifterna att i fall som
regleras 1 2 kap. 1§ fjirde stycket ansvara for firdgjinst och
riksfirdtjinst och att verka foér olika indamdl enligt 13-14 §§

2 Med detta avses sidan kollektivtrafik som dger rum inom ett lin eller, om den stricker sig
6ver flera lin, med avseende pid trafikutbudet huvudsakligen ir dgnad att tillgodose
resenirernas behov av arbetspendling eller annat vardagsresande och som med hinsyn till sitt
faktiska nyttjande tillgodoser ett sidant behov. Se Prop. 2009/10:200, s 119 f.
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samma kapitel. Beslut om allmin trafikplikt 1 form av allminna
bestimmelser enligt art. 3.2 1 EU:s kollektivtrafikférordning, miste
silunda fattas av RKTM.*

4.4.3 Steg 3: Ingdende av avtal
Avtal om allmin trafik i allménbet

Nir en behorig myndighet beslutar att bevilja ett féretag som den
sjilv valt ensamritt och/eller ndgon form av ersittning som
motprestation foér fullgérande av allmin trafikplikt féljer enligt
artikel 3 att detta ska ske inom ramen {or ett avtal om allmdn trafik.
Med detta avses ett eller flera dokument som ir rittsligt bindande
och som bekriftar att en behorig myndighet och ett kollektivtrafik-
foretag har enats om att lta detta kollektivtrafikforetag skota och
tillhandahilla kollektivtrafik som omfattas av allmin trafikplikt.
Beroende pd medlemsstatens lagstiftning kan avtalet ocksd bestd i
ett beslut som har fattats av den behoriga myndigheten och som
utgdrs av en lag eller ndgon annan forfattning, eller som innehller
de villkor pd vilka den behériga myndigheten sjilv tillhandahaller
tjinsterna eller l3ter ndgot internt féretag” tillhandahilla
tjdnsterna.

Innebérden av artikel 3 har diskuterats i svenska forarbeten
sirskilt med hinsyn tagen till att det fére ikrafttridandet av EU:s
kollektivtrafikférordning saknades en uttrycklig méjlighet for
behoriga myndigheter att bevilja féretag ensamritt som mot-
prestation for fullgérande av allmin trafikplikt. Enligt regeringens
tolkning av artikel 3.1 anger bestimmelsen hur bla. ensamritter
ska behandlas foér det fall att nationell ritt medger att sidana
limnas. Likafullt skulle den dven kunna tolkas si att férordningen
numera mojliggor tilldelning av ensamritt som tidigare inte fanns i
svensk ritt. Bestimmelsen innefattar i sig inte ett EU-rittsligt krav
pd att de behériga myndigheterna ska ha mojlighet att bevilja
ensamritt, utan att det snarare stir medlemsstaterna fritt att sjilva
prova limpligheten av en sidan mojlighet. Mot denna bakgrund
ansdg regeringen det olimpligt att utnyttja en sddan mojlighet,
eftersom det skulle motverka syftena med ett 6ppnare marknads-

2 Se Prop. 2009/10:200, s. 119 f.

» Med internt féretag avses en i rittsligt hinseende fristiende enhet som den behériga lokala
myndigheten — eller om det giller en grupp av myndigheter itminstone en behérig lokal
myndighet — kontrollerar pd samma sitt som sina egna avdelningar.
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tilltride pd kollektivtrafikomrddet. For tydlighetens skull ansdgs
det dirfér nodvindigt att 1 lagstiftningen ta in ett férbud mot
anvindning av ensamritt som motprestation fér fullgérande av
allmin trafikplikt. Férbudsbestimmelsen finns i 3 kap. 4 § KolltrL,
av vilken framgar att ensamritt inte fir medges som motprestation
for fullgdérande av allmin trafikplikt.*

Artikel 4 stadgar det obligatoriska innehillet 1 avtalet om allmin
trafik och 1 allminna bestimmelser, bla. inkomstférdelning.
Loptiden fir inte 6verstiga 15 dr f6r jarnvigstransporter eller annat
sparbundet transportsitt, som sedan kan foérlingas med halva
16ptiden om kollektivtrafikforetaget tillhandahéller tillgdngar, vilka
bide ir betydande 1 forhdllande till de totala tillgdngar och
nddvindiga for att bedriva persontrafik som avtalet om allmin
trafik giller samt huvudsakligen dr knutna ull persontranport-
ydnster som omfattas av avtalet. En forlingning med halva 16ptiden
(dvs. till maximalt 22,5 r) 4r dven mojligt om det dr motiverat
genom de kostnader som uppstdr pid grund av ett sirskilt
geografiskt lige.

Avtalets 16ptid kan, enligt artikel 4.4 3 st. 1 EU:s kollektiv-
trafikforordning, dven goras lingre, om det dr motiverat genom
amortering av kapital 1 samband med exceptionella investeringar i
infrastruktur, rullande materiel eller fordon och om avtalet om
allmin trafik tilldelas genom ett rittvist konkurrensutsatt
anbudsforfarande. For att sikerstilla ppenhet i detta fall ska den
behoriga myndigheten inom ett r efter det att avtalet ingdtts
tillstilla kommissionen avtalet om allmin trafik samt uppgifter som
motiverar den lingre l16ptiden.

Gillande mojligheterna till entreprenad ska det, enligt artikel
4.7, 1 anbudshandlingar och avtal om allmin trafik, klart och tydligt
anges huruvida och i vilken omfattning wutliggande pd entreprenad
fir overvigas. I sidana fall ska det foretag som svarar for
foérvaltning och tillhandahillande av kollektivtrafik enligt kollektiv-
trafikforordning vara skyldigt att sjilvt tillhandahélla en stor del av
kollektivtrafiken. Enligt avtal om allmin trafik som p& samma ging
ticker planering, byggnation och drift av kollektivtrafiktjinster far
driften av dessa tjinster fullstindigt liggas ut pd entreprenad. I
avtalet om allmin trafik ska villkoren f6r utliggande pd entreprenad
faststillas, 1 enlighet med nationell lagstiftning och gemenskaps-
lagstiftning.

% Se prop. 2009/10:200, s. 66.
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Avtal om allmiin trafik i Sverige

Enligt 3 kap. 3 § KolltrL ska ett avtal om allmin trafik som ingds av
RKTM (eller av den till vilken befogenhet éverlimnats enligt 2 §)
grunda sig pd ett beslut om allmdn trafikplikt enligt 3 kap. 18§. Ett
sddant avtal fir inte ingds for en ny avtalsperiod utan att ett nys
beslut om allmin trafikplikt fattats. Vidare giller enligt 3 kap. 3 a §
KolltrL att RKTM (eller den till vilken befogenhet &verlimnats
enligt 2 §) fir limna ersittning for kollektivtrafik som stricker sig
in i ett angrinsande land, om trafiken omfattas av en allmin
trafikplikt. S3dan ersittning fir dock endast limnas fér sidan
kollektivtrafik som idr limplig for att tillgodose resenirernas behov
av arbetspendling eller annat vardagsresande och som faktiske
ocksa tillgodoser detta behov.

Steg 4: Offentliggorande av samlad rapport om allmdin trafikplikt

Det foljer av artikel 7.1 i EU:s kollektivtrafikférordning att varje
behorig myndighet en ging om dret ska offentliggéra en samlad
rapport om den allminna trafikplikten inom sitt behdorighets-
omrdde, om de utvalda kollektivtrafikforetagen samt om ersitt-
ningar och ensamritter som dessa kollektivtrafikféretag beviljats
som kompensation.”’

Kollektivtrafikforetag avser ett offentligt eller privat foretag, eller
en offentlig eller privat foretagsgrupp, som bedriver kollektivtrafik,
eller ett offentligt organ som tillhandahiller kollektivtrafiktjinster.

4.5 Tilldelning av avtal om allman trafik

Avtal om allmin trafik pd jirnvig ska tilldelas i enlighet med
bestimmelserna 1 kollektivtrafikférordningen. Detta giller dock
inte tilldelning som avser tjinsteavtal eller avtal om allmin trafik
om kollektivtrafik med buss eller spirvagn. For dessa firdmedel
giller 1 stillet den vanliga upphandlingslagstiftningen 1 enlighet
med direktiven 2004/17/EG och 2004/18/EG. For kollektivtrafik
pd jirnvig giller dock sirskilda bestimmelser angdende tilldelning
av avtal om allmin trafik enligt artikel 5.

¥ Se dven prop. 2009/10:200, s. 70.

322



SOU 2013:83

Enligt artikel 5.7 stills krav pd effektiva rittsmedel mot beslut
om tilldelning av allmin trafik. Medlemsstaterna ska dirfér vidta
nodvindiga dtgirder for att garantera att beslut i enlighet med
artikel 5.2-5.6 kan provas effektivt och snabbt pd begiran av en
person som har eller har haft intresse av att 3 ett sirskilt avtal och
som har skadats eller riskerar att skadas av en pdstddd 6vertridelse
for de fall sidana beslut innefattar 6vertridelse av gemenskaps-
ritten eller nationella bestimmelser om genomférande av sidan lag.

Om prévningsorganen inte utgdrs av rittsliga instanser ska
skriftliga beslutsmotiveringar alltid ges. Dessutom giller fér dessa
fall, att det mdste finnas en mojlighet att Sverlimna pdstidda
olagliga 3tgirder vidtagna av provningsorganet, eller pdstidda
brister 1 utdvandet av de befogenheter organet tilldelats, for
provning av ett annat organ som ir en domstol i den mening som
avses 1 artikel 267 FEUF, och som i4r oberoende av sivil
upphandlingsmyndigheten som prévningsorganet.

4.5.1 Allmin trafik i egen regi

Till att borja med medger férordningen att kollektivtrafik fir
bedrivas i egen regi pd lokal nivd. Silunda fir, enligt artikel 5.2,
behériga lokala myndigheter (hir; RKTM) oavsett om det dr en
enskild myndighet eller en grupp av myndigheter som tillhanda-
hiller integrerad kollektivtrafik, besluta att sjilva tillhandahilla
kollektivtrafik eller att genom direkttilldelning av avtal om allmin
trafik uppdra 4t en 1 rittsligt hinseende fristdende enhet som den
behériga lokala myndigheten — eller om det giller en grupp av
myndigheter 3dtminstone en behorig lokal myndighet -
kontrollerad pd samma sitt som sina egna avdelningar. EU-ritten
tilliter dven att medlemsstaterna kan férbjuda att verksamhet av
detta slag bedrivs i egen regi.

Mojligheten att bedriva kollektivtrafik 1 egen regi ir dock
forenad vissa villkor enligt artikel 5.2 a—e:

1. Vad giller kontrollkriteriet tor den behoriga lokala myndigheten
ska bland annat féljande faktorer bedémas: representationsnivd i
forvaltnings-,  lednings- och  kontrollorgan,  stadgans
bestimmelser om detta, igandeforhillanden, faktiskt inflytande
och faktisk pdverkan pi strategiska beslut och enskilda
verksamhetsbeslut. I enlighet med gemenskapslagstiftningen ir
100 % igande av den behériga offentliga myndigheten, 1
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synnerhet nir det giller offentlig-privata partnerskap, inte ett
obligatoriskt krav for att etablera kontroll i den mening som
avses 1 denna punkt, férutsatt att kontroll kan etableras pa
grundval av andra kriterier.

2. Villkoret for att denna punkt ska tillimpas dr att det interna
foretaget och eventuella enheter dver vilka detta féretag utdvar
ett mycket litet inflytande bedriver sin kollektivtrafik inom den
behériga lokala myndighetens territorium, utan hinder av
eventuella utgdende linjer eller andra underordnade delar av
denna verksamhet som stricker sig in pd angrinsande behoriga
lokala myndigheters territorium, och inte deltar i konkurrens-
utsatta anbudsférfaranden som avser tillhandahillande av
kollektivtrafik som organiseras utanfér den behériga lokala
myndighetens territorium.

3. Utan hinder av vad som sigs i punkt b fir ett internt foretag
delta 1 rittvisa konkurrensutsatta anbudsférfaranden tvd &r
innan dess direkttilldelade avtal om allmin trafik [6per ut, under
forutsittning att ett definitivt beslut har fattats om att den
kollektivtrafik som omfattas av det interna foretagets avtal ska
underkastas ett rittvist konkurrensutsatt anbudsférfarande och
att det interna foretaget inte har ingitt ndgot annat
direkttilldelat avtal om allmin trafik.

4. T avsaknad av en behérig lokal myndighet ska leden a, b och ¢
tillimpas pd en nationell myndighet avseende ett geografiskt
omride som inte ir nationellt, férutsatt att det interna foretaget
inte deltar 1 konkurrensutsatta anbudsférfaranden som avser
tillhandahdllande av kollektivtrafik som organiseras utanfér det
omréde for vilket avtalet om allmin trafik har tilldelats.

5. D4 det dr friga om utliggande pd entreprenad i enlighet med
artikel 4.7 ir det interna foretaget skyldigt att sjilvt tillhanda-
hélla stérre delen av kollektivtrafiken.

4.5.2 Anlitande av annan tredje part in internt féretag

Ett allmint krav pd konkurrensutsatt upphandling stadgas 1 artikel
5.3. S8lunda ska avtal om allmin trafik, nir behoriga myndigheter
anlitar en annan tredje part in ett internt foretag, tilldelas pd
grundval av ett konkurrensutsatt anbudsférfarande. Det
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konkurrensutsatta anbudsférfarandet ska vara dppet for alla foretag,
det ska vara rdttvist och félja principerna om insyn och icke-
diskriminering. Efter anbudsinlimningen och ett eventuellt férurval
kan férhandlingar féras i enlighet med nimnda principer for att
avgora hur specifika eller komplicerade krav kan uppfyllas pd bista
sitt.

I detta hinseende skiljer sig upphandling av allmin trafik pd
jirnvig avsevirt frin buss och spdrvagn genom att mer detaljerade
krav pd upphandlingen saknas. Forordningen stadgar silunda
endast principerna fér hur tilldelningen ska g3 till 1 allmidnhet, men
saknar exempelvis regler om kvalificerings- och tilldelnings-
kriterier. Det finns diremot inga hinder mot att medlemsstaterna
anvinder de principer som giller inom klassiska sektorn och
férsérjningssektorerna (sisom de kommer till uttryck 1 LOU och
LUF 1 Sverige).

Enligt forarbetena ir tillimpligheten av de olika reglerna
beroende av avtalets karaktir: Vid tiinstekontrakt ska tilldelning
som regel ske antingen enligt férsérjningsdirektivet om offentlig
upphandling, alternativt det klassiska direktivet, allt beroende av
forhdllandena 1 det enskilda fallet. Skulle det emellertid vara friga
om tjdnstekoncession® ska den tilldelas i enlighet med EU:s
kollektivtrafikférordning. Tjinstekontrakt som avser jirnvigstrafik
och annan spirtrafik in spirvagnstrafik (dvs. huvudsakligen
tunnelbanetrafik) miste dock tilldelas enligt EU:s kollektivtrafik-
férordning.”

Sammantaget fir dirigenom behoriga myndigheter enligt EU-
ritten, med beaktande av ovan nimnda principer och inom ramen
for det tillimpliga regelkomplexet, vilja att organisera kollektiv-
trafiken genom att antingen utlysa ett anbudsférfarande eller att
sjilva eller genom direkttilldelning till ett internt foretag
tillhandahilla kollektivtrafiktjinster.

28 Tjinstekoncession ir ett kontrakt innebirande att utférarens ersittning fér tjinsterna helt
eller delvis bestdr i ritten att utféra tjinsten och att kontraktet sdlunda medfér en risk for
kollektivtrafikféretaget.

# Prop. 2009/10:200, s. 29 f.
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Undantag till upphandlingsforfarandet

Kravet pi& konkurrensutsatt upphandlingsférfarande har tre
huvudsakliga undantag 1 artikel 5.4-6.

For det forsta giller undantaget mindre avtal gillande ersittning,
koérstricka eller mindre foretag med l3ga avtalsvirden. S&lunda far
de behériga myndigheterna fatta beslut om direkttilldelning av
avtal om allmin trafik nir antingen det drliga genom-snittsvirdet av
avtalen uppskattas till mindre dn 1 000 000 EUR, eller nir avtalen
giller kollektivtrafik pd mindre d4n 300 000 km om &ret. Nir det
giller ett avtal om allmin trafik som direkttilldelats ett litet eller
medelstort féretag som bedriver trafik med hogst 23 fordon far
dessa troskelvirden hojas pd s sitt att direkttilldelning fir ske nir
antingen det drliga genomsnittsvirdet uppskattas till mindre in
2000000 EUR eller nir avtalet giller kollektivtrafik pd mindre in
600 000 kilometer om dret. Det finns inga hinder mot att medlems-
staterna infor begrinsningar mot denna form av direkttilldelning.

For det andra giller mojlighet till undantag for noddtgirder. Vid
trafikstdrningar eller 6verhingande risk f6r sddana stérningar fir den
behoriga myndigheten vidta nodatgirder. Noddtgirden ska bestd i en
direkttilldelning, en formell 6verenskommelse om utvidgning av ett
avtal om allmin trafik eller ett 8liggande att fullgora viss allmin
trafikplikt. Kollektivtrafikforetaget ska ha ritt att dverklaga beslutet
om &liggande att fullgora viss allmin trafikplikt. En direkttilldelning,
en utvidgning av ett avtal om allmin trafik eller ett dliggande om ett
sddant avtal som noditgird fir inte Overstiga tvd &r. Enligt
forordningen kan medlemsstaterna inte begrinsa den behoriga
myndighetens kompetens att ingd avtal av detta slag.

For det tredje far de behériga myndigheterna fatta beslut om direkt-
tilldelning av avtal om allmin trafik som rér jirnvigstransport 1
allminhet med undantag av annan spirbunden trafik som tunnel-
bana och spdrvagnar. Med avvikelse frin artikel 4.3 fir [6ptiden for
sddana avtal inte 6verstiga 10 dr, utom nir artikel 4.4 ska tillimpas.

Det finns alltsd inga EU-rittsliga krav pd att avtal om allmin trafik

pd jirnvig (tunnelbana och spdrvagnar undantagna) ska tilldelas
genom ett konkurrensutsatt tilldelningsférfarande. Diremot
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stadgas mojlighet for medlemsstaterna att férbjuda direkt-
upphandling 1 nationell lagstiftning.

4.6 Forandringar i regelverket om kollektivtrafik

Kommissionen har funnit att tillhandah&llandet av persontrafik pd
jirnvdg enligt det nuvarande regelverket inte fungerar tillfreds-
stillande i friga om tjinsternas kvalitet och effektiv drift. Mer in
hilften av de som svarat pd kommissionens undersékning angav att
de inte var nojda med sina nationella och regionala jirnvigssystem.
Under 2011 var endast 67 % av resenirerna generellt n$jda med
tjinsten, vilket var avsevirt simre in de flesta andra konsument-
varor och simre in kollektivtrafik 1 stider och med flyg.
Skillnaderna mellan medlemsstaterna ir fortfarande avsevird.”

Kommissionen anser att det finns en rad hinder fér att
kvaliteten och driftseffektiviteten ska kunna forbittras. Hindren
giller, enligt kommissionen, férst och frimst tlltrider till
marknaden f6r inrikes persontrafik och avsaknaden av konkurrens-
tryck. I flera medlemsstater ir dessa marknader alltjimt inte 6ppna
for konkurrens,

Kommissionen framhiller dven faktum att den allra storsta
delen av den inrikes persontrafiken inte tillhandahdlls pd affirs-
missiga villkor utan utférs enligt avtal om allmin trafik. Mot
bakgrund av att det saknas gemensamma EU-bestimmelser for
tilldelningen av sidana avtal har vissa medlemsstater infért
konkurrensutsatt upphandling fér avtalen, medan andra tilldelar
dem direkt. Kommissionen betraktar detta som ett lappverk av
bestimmelser 1 EU, vilket gor det svrt for jirnvigstoretagen att
utnyttja sin verksamhets fulla potential pa en inre marknad.

Av denna anledning anser kommissionen att konkurrens-
utsittning av avtal om allmin trafik i lagstiftningspaketet, liksom
hinder fér konkurrensen — t.ex. tillgdngen till limplig rullande
materiel for potentiella anbudsgivare fér sidana avtal — och icke-
diskriminerande tilltride till informationssystem och integrerade
biljettsystem 1 de fall detta dr till fordel f6r passagerarna.

% Forslag till Europaparlamentets och Ridets férordning om indring av férordning (EG) nr
1370/2007 avseende Oppnandet av marknaden fér inrikes persontrafik pi jirnvig,
KOM/2013/28 final - 2013/28 (COD).
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4.6.1 Kommissionens foreslag till indringar av EU:s
kollektivtrafikférordning

Kommissionen uppstiller en rad forslag gillande férindring av
regelverket. S3lunda foreslds en férhdllandevis genomgripande
omarbetning av kollektivtrafikférordningen. Forslagen terges och
kommenteras i turordning i det féljande.”

Forindrad av behorig lokal myndighet (artikel 2, punkt c)

Kommissionen foresldr att med “behérig lokal myndighet” ska
detta avse titorter eller landsbygdsomrdden, inte stora delar av det
nationella territoriet. Detta torde inte innebira ndgra forindringar
for indelningen av RKTM 1 Sverige, s& linge som den svenska
faktiska indelningen och av RKTM o&verensstimmer med
férordningen.

Specifikationer av hur behoriga myndigheter definierar allméinna
trafikplikter och det geografiska tillimpningsomrddet for avtal om
allmén trafik (artikel 2 e och en ny artikel 2a)

Enligt denna artikel foreslds, enligt kommissionen, ett flexibelt
men formaliserat och 6ppet forfarande for att definiera allmin
trafikplikt och det geografiska tillimpningsomridet for avtal om
allmin trafik, om de behoriga myndigheterna anser att offentliga
ingrepp ir nodvindiga fér att garantera en politiskt 6nskvird nivd
av rorlighet 1 det territorium som de ansvarar fér. RKTM ska
silunda uppritta kollektivtrafikplaner dir den definierar mdlen for
kollektivtrafikpolitiken samt utbuds- och prestationsmonster for
kollektivtrafiken. RKTM ska vidare motivera arten och
omfattningen av den allminna trafikplikt som den dmnar 8ligga
kollektivtrafikféretag samt tillimpningsomridet for avtalet om
allmin trafik 1 syfte att uppnd de mdl som definieras i
kollektivtrafikplanerna. RKTM méste dirigenom tillimpa kriterier
som bygger pd allminna férdragsprinciper som limplighet, nod-
vindighet och proportionalitet samt ekonomiska kriterier som
kostnadseffektivitet och finansiell hillbarhet. RKTM ska iven

3! Forslag till Europaparlamentets och Ridets férordning om dndring av férordning (EG) nr
1370/2007 avseende 6ppnandet av marknaden fér inrikes persontrafik pi jirnvig,
KOM/2013/28 final - 2013/28 (COD).
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sikerstilla limpligt samrdd med berérda parter, t.ex. passagerar-
och arbetstagarorganisationer samt transportféretag. For jirnvigs-
transporter Kkrivs att oberoende regleringsorgan fér jirnvigen
garanterar provning av forfarandets lagenlighet. Synbarligen blir
detta en uppgift for Transportstyrelsen.

Slutligen foreslas att det pd ett flexibelt sitt faststills en troskel
féor maximal transportvolym for varje avtal om allmin trafik for
persontransporter pd jirnvig for att {3 till stdnd verklig konkurrens
samtidigt som hinsyn tas till att marknaderna fér sddana jirnvigs-
transporter dr av varierande storlek och administrativ struktur i
medlemsstaterna.

Tillhandahillande av operativ, teknisk och ekonomisk information
om den kollektivtrafik som dr foremdl for ett avtal om allmdin trafik
som anbud ska infordras for (artikel 4.6 och ny artikel 4.8)

Kommissionen foresldr en ny bestimmelse 1 artikel 4.8 genom
vilken RKTM kommer att 8liggas att tillhandahilla vissa operativa,
tekniska och ekonomiska upplysningar till potentiella anbudsgivare
for ett avtal om allmin trafik s att dessa kan limna ett vilgrundat
anbud, vilket siledes garanterar stirkt konkurrens. Genom ind-
ringen av artikel 4.6 fortydligas att RKTM tydligt miste ange i
upphandlingsdokumenten om kollektivtrafikféretagen ir skyldiga
att félja sociala normer och kriterier.

Ovwre grinser for direkttilldelning av avtal som giller en liten volym
och for direkttilldelning till smd eller medelstora foretag (artikel 5.4)

Genom bestimmelsen infors sirskilda vre grinser for virdet av
avtal som giller en liten jirnvigstransportvolym som tilldelas
direkt. De nuvarande grinserna ir avpassade for busstransport och
andra spdrbundna transportsitt in jirnvig. Bestimmelsen foresl3s
innebira att de behériga myndigheterna — om det inte dr férbjudet
enligt nationell lagstiftning — fir besluta att direkttilldela avtal om
allmin trafik

1. om avtalets genomsnittliga drsvirde uppskattas vara mindre in
1 000 000 euro eller mindre 4n 5 000 000 euro fér ett avtal om
allmin trafik som inbegriper kollektivtrafik pd jirnvig eller
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2. om avtalet avser tillhandahillande av mindre in 300 000
kilometer kollektivtrafik eller mindre in 150 000 kilometer for
ett avtal om allmin trafik som inbegriper kollektivtrafik pd
Jirnvig.

Om ett avtal om allmin trafik tilldelas direke till ett litet eller
medelstort féretag som bedriver en verksamhet med hogst 23
motorfordon, foreslds dessa troskelvirden 3 hojas till antingen ett
drsmedelvirde som uppskattas vara ligre in 2 000 000 euro eller om
de giller tillhandah8llande av mindre in 600000 kilometer
kollektivtrafiktjinster per ar.

Den féreslagna grinsen {o6r jirnvig f6ljer, enligt kommissionen,
principen att tillita direkttilldelning om kostnaden for att
organisera ett upphandlingsférfarande overstiger de forvintade
fordelarna. Motsvarande grins uttryckt som tigkilometer speglar
den genomsnittliga styckkostnaden foér tillhandahillande av
jirnvigstransport.

Obligatorisk konkurrensutsatt tilldelning av jarnvigsavtal (artikel 5.6
och artikel 4)

Kommissionen féresldr att artikel 5.6 ska strykas, varigenom de
behériga myndigheternas mojlighet att bestimma om ett avtal om
allmin trafik pd jirnvig ska tilldelas direkt eller genom konkurrens-
utsatt upphandling kommer att upphora. Den allminna regeln om
konkurrensutsatt upphandling kommer dven att gilla f6r jirnvigen.

Enligt regeringen dr detta den kanske viktigaste dndringen 1i
forslaget till ny férordning. Om férslaget vinner framgdng kommer
behériga myndigheter att tvingas att konkurrensutsitta tilldelning
av jirnvigsavtal genom upphandling, varigenom direkttilldelning
omdéjliggdrs si linge som de inte bedriver trafiken i egen regi.
Undantag kommer dock att gilla fér avtal om mindre volymer och
sidana som tilldelas sm4 och medelstora foretag.”

2Se  Regeringskansliets faktapromemoria 2012/13:FPM67, Fjirde jirnvigspaketet -
Marknadscppning.
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Begréinsningar for tilldelning (ny artikel 5.6)

For att oka konkurrensen efter inférandet av konkurrensutsatt
upphandling av jirnvigsavtal féreslir kommissionen att orda-
lydelsen 1 artikel 5.6 ska ersittas med det foljande:

For att 6ka konkurrensen mellan jirnvigsforetag fir de behériga
myndigheterna besluta att avtal om kollektivtrafik pd jirnvig som
omfattar delar av samma nit eller paket med jirnvigslinjer ska tilldelas
olika jirnvigsforetag. For detta indamil fir de behdriga myndig-
heterna innan de inleder upphandlingsférfarandet besluta att begrinsa
antalet avtal som kan tilldelas till samma jirnvigsforetag.

Denna férindring ska ge de behoriga myndigheterna méjligheten
att besluta avtal om kollektivtrafik pd jirnvig som ticker delar av
samma nit eller att paket med jirnvigslinjer ska tilldelas olika
jirnvigsforetag. For detta indamdl fir de behoriga myndigheterna
dven besluta att begrinsa antalet avtal som tilldelas samma jirnvigs-
foretag efter ett konkurrensutsatt upphandlingsférfarande.

Tilltride till rullande jarnvigsmateriel (ny artikel Sa och ny artikel
9a)

Kommissionen foresldr att det ska inféras en ny bestimmelse i
artikel 5a gillande rullande materiel med foljande lydelse:

1. Medlemsstaterna ska i enlighet med reglerna om statligt st6d vidta
de atgirder som krivs for att sikerstilla verkligt och icke-
diskriminerande tilltride till limplig rullande materiel for
kollektivtrafik pd jirnvig for operatdrer som vill tillhandahilla
kollektivtrafik p4 jirn-vig under avtal om allmin trafik.

2. Om det pd den relevanta marknaden inte finns leasingféretag som
tillhandahéller sidan rullande materiel som avses 1 punkt 1 pa icke-
diskriminerande och ekonomiskt hallbara villkor for alla berérda
kollektivtrafikforetag, ska medlemsstaterna se till att restvirdes-
risken for rullande materiel birs av den behériga myndigheten i
dverensstimmelse med regler om statligt stéd, om foretag som
planerar och kan delta i upphandlingstérfaranden fér avtal om
allmin trafik begir detta f6r att kunna delta 1 upphandlings-
forfarandena.

Den behériga myndigheten fir uppfylla kravet i det forsta stycket
pa ndgot av f6ljande sitt:

(a) Genom att sjilv anskaffa den rullande materiel som anvinds for
fullgérandet av avtalet om allmin trafik 1 syfte att gora den
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tillginglig f6r det valda kollektivtrafikfretaget till marknads-
pris eller som en del av avtalet om allmin trafik 1 enlighet med
artikel 4.1 b, artikel 6 och, om tillimpligt, bilagan.

(b) Genom att stilla en garanti for finansieringen av rullande
materiel som anvinds f6r fullgérandet av avtalet om allmin
trafik till marknadspris eller som en del av avtalet om allmin
trafik i enlighet med artikel 4.1 b, artikel 6 och, om tillimpligt,
bilagan. En sidan garanti fir ticka restvirdesrisken och ska
respektera berorda regler om statligt stdd nir sidana tillimpas.

(c) Genom att i avtalet om allmin trafik &ta sig att till marknadspris
overta den rullande materielen vid avtalets utging.

I de fall som avses i b och ¢ har den behériga myndigheten ritt
att kriva att kollektivtrafikforetaget nir avtalet om allmin trafik
har 16pt ut ska 6verlita den rullande materielen till den nya
operator som tilldelas ett avtal. Den behériga myndigheten fir
dligga det nya kollektivtrafikforetaget att 6verta den rullande
materielen. Overldtelsen ska ske till marknadspriser.

Om rullande materiel dverldts till ett nytt kollektivtrafikforetag ska
den behoriga myndigheten i1 upphandlingsdokumenten limna
detaljerad information om kostnaden fé6r underhill av den rullande
materielen och om dess fysiska skick.

Senast [18 mdnader efter dagen for denna férordnings ikraft-
tridande] ska kommissionen anta &tgirder fér att nirmare
specificera det foérfarande som ska féljas vid tillimpning av
punkterna 2 och 3 i denna artikel. Dessa genomforandeakter ska
antas 1 enlighet med det granskningstérfarande som avses 1 artikel
9a.2.”

Artikel 9a angiende kommittéforfarande foreslis erhdllande
foljande lydelse:

1.

Kommissionen ska bitridas av den kommitté fér det gemensamma
europeiska jirnvigsomrddet som inrittats i enlighet med artikel 62 1
Europaparlamentets och ridets direktiv 2012/34/EU av den 21
november 2012 om inrittande av ett gemensamt europeiskt
jarnvigsomrdde (omarbetning)[13]. Denna kommitté ska vara en
kommitté i den mening som avses 1 férordning (EU) nr 182/2011.

Nir det hinvisas till denna punkt ska artikel 5 1 férordning (EU)
nr 182/2011 tillimpas.

Enligt kommissionen har inférandet av en skyldighet f6r medlems-
staterna att sikerstilla verkligt och icke diskriminerande tilltride
till limplig rullande materiel f6r operatérer som vill tillhandahilla
kollektivtrafik pa jirnvig till syfte att undanroja ett viktigt hinder
for effektiv konkurrens f6r avtal om allmin trafik. I medlemsstater
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dir det inte finns ndgra vilfungerande leasingmarknader for
rullande jirnvigsmateriel ir det de behoriga myndigheternas sak att
vidta dtgirder som garanterar tilltride till rullande materiel f6r att
frimja en hog nivd av marknadséppenhet. T avsaknad av sidana
marknader blir det sdlunda RKTM:s uppgift att hantera detta.

Eftersom situationen och behoven kan variera frdn land till land
ger de nya bestimmelserna de behériga myndigheterna stor frihet
att vilja de mest limpliga &tgirderna for att uppnd mélet samtidigt
som det anges vilka &tgirder som oftast brukar anvindas. Det
detaljerade forfarandet och &tgirderna for att garantera tilltride till
rullande materiel ska faststillas i genomférandeakter 1 enlighet med
det granskningsférfarande som avses 1 artikel 9a 1 denna
férordning.

Offentliggorande av viss information om avtal om allmdn trafik
(artiklarna 7.1 och 7.2)

Kommissionen féresldr att de behoriga myndigheterna ska ta med
information om startdagen och I6ptiden for avtal om allmin trafik i
sina arsrapporter om allmin trafikplikt samt 1 sina foérhands-
meddelanden om planerade upphandlingsférfaranden. Tillsammans
med medlemsstaternas skyldighet att underlitta tillgingen till de
drsrapporter som behériga myndigheter offentliggér férvintas,
enligt kommissionen, denna extra information att dka dppenheten
om tilldelade avtal om allmin trafik och om troliga nya tilldelningar
och dirigenom hyilpa trafikforetagen att férbereda sig f6r framtida

upphandlingsférfaranden.

Owergingsperiod som géller for konkurrensutsittning (artikel 8.2)

Kommissionen féreslar att den tiodriga 6vergdngsperioden fram till
den 2 december 2019 endast giller artikel 5.3 om de behoriga
myndigheternas skyldighet att organisera ett konkurrensutsatt
upphandlingsférfarande. Ovriga bestimmelser i artikel 5 (t.ex.
mojligheten att vid en liten avtalsvolym som en néditgird anvinda
sig av direkttilldelning till en intern operatér och préva huruvida
tilldelningsbeslutet dr lagenligt) borjar, enligt forslaget, att gilla
omedelbart.
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Overgdngsperiod for befintliga direkttilldelade jarnvigsavtal (ny
artikel 8.2a)

Genom en ny bestimmelse foresldr kommissionen ytterligare en
overgdngsperiod for avtal om allmin trafik som tilldelas direkt
under perioden 1 januari 2013-2 december 2019. Sidana avtal fir
fortsitta att gilla tills de Ioper ut, dock som lingst till den 31
december 2022. Avsikten med denna 6vergdngsperiod ir att ge de
jirnvigsforetag som har ett direkttilldelat avtal om allmin trafik
tillrickligt med tid att anpassa och férbereda sig for konkurrens-
utsatta upphandlingsférfaranden.

Anpassningar angdende befrielse fran skyldigheten att anmiila statligt
stod och villkoren for forenlighet med den inre marknaden pa grund
av de krav som stills i fordraget ndir det giller statligt stod.

[ sitt forslag wll dndring av foérordning (EG) nr 994/98
(bemyndigandeférordningen)® har kommissionen dven féreslagit
en indring av férordning (EG) nr 1370/2007. Ge-nom indringen
foreslds att dven stdd for samordning av transporter eller ersittning
for allmin trafikplikt enligt artikel 93 FEUF inkluderas 1
bemyndigandeférordningens tillimpningsomride, 1 enlighet med
forfarandena 1 artiklarna 108.4 och 109 FEUF. Kommissionen
vintar sig f6r nirvarande att en framtida gruppundantags-
forordning ska 3terge sakinnehdllet i det nuvarande undantaget,
utom i den mén f6érordning (EG) nr 1370/2007 indras genom detta
lagforslag med avseende pd jirnvigssektorn.

4.6.1 Konsekvenser for Sverige i anledning av férindringar av
kollektivtrafikforordningen

Om fjirde jirnvigspaketet antas sdsom foreslaget kommer detta att
innebira forindringar i lagen (2010:1065) om kollektivtrafik och
férordningen (2011:1126) om kollektivtrafik.

¥ Forslag till Ridets férordning om dndring av ridets férordning (EG) nr 994/98 av den 7
maj 1998 om tillimpningen av artiklarna 92 och 93 i foérdraget om upprittandet av
Europeiska gemen-skapen pa vissa slag av dvergripande statligt stoéd och Europaparlamentets
och ridets férordning (EG) nr 1370/2007 av den 23 oktober 2007 om kollektivtrafik pd
jirnvig och vig, KOM(2012) 730 slutlig, 5/12/2012.
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For det forsta miste reglerna om trafikforsdrjningsprogram ses dver
1 ljuset av regler om kollektivtrafikplaner som féljer av férord-
ningen och att allmin trafikplikt begrinsas till vad som limpligt i
forhdllande till i férordningen angivna mél

For det andra kommer det att krivas nationella regler om till-
forsikran om limpliga jirnvigsfordon. Si linge som RKTM
tillhandahéller fordon till operatérer dr dock detta krav uppfyllt.

For det tredje, vad giller upphandlingsregler, kan konstateras att det
redan rdder ett krav pd upphandling enligt LUF, dock sisom B-
tjinst, vilket innebir att endast de foérefaranderegler som foljer av
15 kap. LUF ir tillimpliga. Enligt regeringen foreligger inget behov
av ny lagstiftning mot denna bakgrund. Enligt min mening bér det
dock wutredas huruvida det ska anses tillfyllest gentemot
férordningens indamélsbestimmelser om konkurrensutsittning att
endast 18ta 15 kap. bestimmelser gilla. T vart fall kommer det att
finnas krav p3 att konkurrensutsitta tilldelning av koncessionsavtal,
vilka 1 dag i princip dr undantagna frdn LUF:s tillimpningsomride,
frdin och med de 3 december 2019 1 enlighet med gillande
dvergingsregler i forordningen.™

**Jfr Regeringskansliets faktapromemoria 2012/13:FPM67, Fjirde jirnvigspaketet -
Marknadséppning, s. 9.
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5 Krav pa oberoende for att sdkerstalla icke-
diskriminering och konkurrensneutralitet

5.1 Organisationsmassigt oberoendekrav for forvaltning

Enligt SERA-direktivet” stadgas ett forvaltningsmdssigt oberoende i
allminhet. Detta kommer till uttryck genom artikel 4 SERA-
direktivet, enligt vilket medlemsstaterna ska sikerstilla att
jirnvigsforetag som direkt eller indirekt dgs eller kontrolleras av
medlemsstaterna  har en oberoende stillning nir det giller
forvaltning, administration och intern kontroll éver sidana frigor
som giller administration, ekonomi och bokféring. Detta innebir
att 1 synnerhet att tillgdngar, budget och bokféring ska hallas
dtskilda frin statens.

SERA-direktivet ger dven ramverket f6r avgifter och tilldelning
med tilligg av medlemsstaternas specifika regler. Separationen
mellan trafik och infrastruktur ir en central del av liberaliseringen
och  marknadséppningen  for  europeisk  jirnvigstrafik.
Kommissionen anser att det inte kommer att etableras nigon
infrastrukturkonkurrens inom 6verskddlig tid och att férvaltning
av densamma troligen kommer kvarbli som ett naturligt monopol.

Genom att separera infrastrukturen frin trafiken indras de
kommersiella incitamenten for forvaltaren genom att den direkta
kopplingen till slutkunden avligsnas och verksamheten flyttas
bak3t 1 virdekedjan, dven om den allgjimt ir en nédvindig facilitet
for alla aktodrer i branschen. Kritik foreligger 1 si maitto att
infrastrukturférvaltaren saknar tillrickliga incitament for att svara
upp till anvindarnas behov, att vissa nya aktorer har sirbehandlats
negativt 1 forhillande till etablerade operatérer, och att komplexa
former av korssubventionering mellan verksamheter 1 integrerade
foretag forekommer. Nuvarande system sigs sakna incitament for
europeiska och intermodala samarbeten och av den anledningen
anser kommissionen att det krivs en kirna 1 jirnvigssystemet inom
EU f6r att maximera de positiva nitverkseffekterna.
Kommissionens itgirder inom godskorridorerna (RFC), CEF och
TEN-T syftar frimst till att 6ka jirnvigens kapacitet, effektivitet
och attraktionskraft for kunder. Dessa effekter kan emellertid
utebli eller undergrivas om hinder fér en effektiv infrastruktur-

% Furopaparlamentets och ridets direktiv 2012/34/EU av den 21 november 2012 om
inrittande av ett gemensamt europeiskt jirnvigsomrdde, EUT L 343, 14/12/2012 5. 32-77.
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forvaltning inte elimineras och att infrastrukturférvaltaren
verkligen agerar med ett europeiskt perspektiv 1 dtanke.

Funktionell separation av verksamheter har — tll skillnad frin
Sverige — visat sig vara svirt att genomfora 1 vissa medlemsstater
och kommissionen har dirfér identifierat ett behov av ytterligare
legala instrument f6r att undanrdja intressekonflikter och
konkurrenssnedvridning. Detta ska dock ses 1 ljuset av att vissa
studier har visat att icke-integrerade verksamheter kan ge
ineffektiva och olimpliga investeringsincitament p4 ling sikt. Aven
om kommissionen inte anser att det skulle innebira att integration
vore ett nddvindigt villkor, men framhiller att infrastruktur-
forvaltaren méste vara ansvarig for alla visentliga uppgifter som ir
knutna till att driva och férvalta infrastrukturen, frin lingsiktig
investeringsplanering genom tidtabeller och trafikledning till
underhall. Tillika méste ett limpligt samarbete mojliggéras mellan
infrastrukturforvaltare och alla operatérer som nyttjar en viss rutt
s& att en limplig ledningsstruktur sikerstiller en sammanvigning av
skilda intressen bland ett 6kande antal operatérer pd en &ppen
marknad.

5.2 Réattspraxis fran EU-domstolen géllande oberoende

EU-domstolen har i ett antal fall behandlat problematiken med
oberoende som gir tillbaka till forsta jirnvigspaketet. Fallen har sin
grund i ett paket av dtgirder som kommissionen vidtagit gentemot
enskilda medlemslinder 1 syfte att sikerstilla inférandet av det
forsta jirnvigspaketet.

I REFER ansig kommissionen att den portugisiska lagstift-
ningen, enligt vilken jirnvigsforetaget Comboios de Portugal (CP)
forvaltades och kontrolleras av regeringsmedlemmar stred mot
artikel 5.3 i direktiv 91/440. Kommissionen hivdade att den
portugls1ska staten, genom den nationella lagstiftningen, krivde
regeringens godkinnande fér CP:s samtliga enskilda beslut om
forvirv eller overldtelse av andelar 1 bolag. Kravet pid ett
godkinnande i férvig frin regeringen for att utféra vissa typer av
handlingar innebar att jirnvigstransportforetagen inte kunde anses
vara oberoende, eller anses &tnjuta en sjilvstindig stillning i
forhdllande till staten eller frihet att skota sin egen verksamhet i
enlighet med unionsrittens krav. EU-domstolen framholl att det
forvisso dr riktigt att artikel 5.3 1 direktiv 91/440 mojliggor for
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medlemsstaterna att faststilla riktlinjerna f6r den allminna policy
som bestims av staten, men staten ska likvil inte, med beaktande av
syftet med det forvaltningsmissiga oberoendet fér jirnvigs-
transportforetag, utéva inflytande 6ver de enskilda besluten om
overltelse eller forvirv av tillgdngar. Genom att uppstilla krav pd
att samtliga enskilda beslut om foérvirv eller 6verlitelse av andelar i
bolag ska godkinnas av regeringen, hade den portugisiska
lagstiftningen stillt CP under en extern politisk kontroll som inte
alls motsvarade de handlings- och kontrollméjligheter som en
aktiedgare har i ett privatrittsligt aktiebolag. Mot den bakgrunden
ansdg domstolen att den portugisiska staten hade fortsatt att ha en
visentlig roll 1 jirnvigstransportforetagens interna besluts-
forfarande, som inte var forenlig med den frihet som jirnvigs-
foretagen tillerkints, att fatta beslut om de tllgingar de forvaltar.
Det framgir nimligen tydligt av artikel 5.3 1 direktiv 91/440 att
staten inte ska utéva nigot inflytande pd de enskilda besluten om
forvirv eller overldtelse av tillgdngar. Trots att det 1 samma artikel
foreskrivs att sddana beslut ska fattas i samband med riktlinjerna
for den allminna policy som bestims av staten, kan det i dessa
riktlinjer endast faststillas wilka kriterier som ska beaktas i
besluten.*

EU-domstolen anférde 1 RENFE Operadora att medlems-
staterna enligt artikel 4.1 1 direktiv 2001/14 ska faststilla ett
ramverk for faststillande och uttag av avgifter och de kan dven
faststilla sirskilda regler 1 detta avseende, samtidigt som
infrastrukturforvaltarens  foérvaltningsmissiga  oberoende  ska
beaktas. Enligt denna artikel ankommer det pd infrastruktur-
forvaltaren biade att faststilla avgifterna for att nyttja
infrastrukturen och att uppbira dessa avgifter. Enligt domstolen
etableras hir en arbetsfordelning mellan medlemsstaterna och
infrastrukturférvaltarna vad avser avgiftssystemen. Det ankommer
nimligen pd medlemsstaterna att faststilla ett ramoverk for fast-
stillande och uttag av avgifter, medan spilva faststillandet av
avgifterna och deras uppbérd ankommer pd infrastruktur-
forvaltaren. For att arbetsfordelningen ska iakttas dr det nod-
vindigt att ge begreppet ”faststilla” en vidare betydelse in
begreppet “berikning” Berikning ir nimligen endast ett steg 1
forfarandet for att ta ut avgifter, och det ska dirfor anses omfattas
av begreppet “uppbord” 1 artikel 4.1 andra stycket, andra meningen,

3¢ M4l C-557/10, Kommissionen mot Portugal (REFER), [dnnu ej publicerat i REU].
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i direktiv 2001/14. Domstolen betonade att ett av de syften som
efterstrivas genom det avgiftssystem som har inrittats genom
direktiv. 2001/14 dr att sikerstilla infrastrukturforvaltarens
oberoende. Infrastrukturférvaltaren ska silunda anvinda avgifts-
systemet som ett forvaltmingsmdssigt verktyg. Systemen {or
faststillande och uttag av avgifter samt tilldelning av kapacitet bor
uppmuntra infrastrukturforvaltare till en optimal anvindning av
infrastrukturen inom de ramar som faststills av medlemsstaterna.
Dessa infrastrukturforvaltare skulle emellertid inte kunna uppnd en
sddan optimal anvindning av infrastrukturen med anvindning av
avgiftssystemet om deras roll var begrinsad till att berikna
avgiftsbeloppen 1 varje enskilt fall med tillimpning av en formel
som 1 forvig faststillts genom t.ex. ministerbeslut. Enligt
domstolen bér infrastrukturférvaltarna alltsd forfoga dver ett visst
handlingsutrymme vid faststillandet av beloppen.”

Med anknytning till ovannimnda frigestillning avgjorde EU-
domstolen en liknande frigestillning 1 mailet RFI, dir
kommissionen gjorde gillande att kravet pd att infrastruktur-
forvaltarens forvaltning ska vara oberoende, sisom féreskrivs i
artikel 4.1 1 direktiv 2001/14, inte hade respekteras i den italienska
lagstiftningen. I Italien var det ministern som faststillde avgifterna
for ulltride till nitet. Infrastrukturférvaltaren kunde framlagga ett
forslag (kallat motiverad rapport) men det var ministern som i
dekret faststillde nivin pd avgifterna. Forst direfter skulle
forvaltaren berikna de avgifterna fo6r nyttjandet av enskilda
tigligen och att inkassera dessa avgifter. EU-domstolen instimde
med kommissionen och framhéll att ett av de syften som efter-
strivas genom det system for uttag av avgifter som inférts genom
direktivet var att sikerstilla infrastrukturférvaltarens férvaltnings-
missiga oberoende. Denna ska med andra ord anvinda systemet for
uttag av avgifter som ett forvaltningsinstrument. Domstolen
betonade dven att 1 skil 12 1 samma direktiv framgdr att systemen
for faststillande och uttag av avgifter och tilldelning av kapacitet
bér  uppmuntra  jirnvigsinfrastrukturférvaltare till en optimal
anvindning av infrastrukturen. I likhet med avgérandet i RENFE
Operadora ansdg domstolen att infrastrukturforvaltare inte skulle
kunna uppnd sidan optimering genom systemet foér uttag av
avgifter om deras roll vore begrinsad till att berikna avgifternas
storlek 1 det enskilda fallet, med tillimpning av en formel som har

7 M3l C-483/10, Kommissionen mot Spanien (RENFE Operadora), [innu ej publicerat i
REU].
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faststillts pd forhand genom ministeriell férordning. Infrastruktur-
forvaltarna mdste siledes forfoga over ett visst utrymme for
skdnsmissig beddmning vid faststillande av nivdn p4 avgifterna.”

I MAV/GySEV behandlade EU-domstolen oberoende i
forhdllande till infrastrukturavgifter. Sdlunda ansig EU-domstolen
att ett rent mekaniskt eller tekniskt fakturerande av avgifter som
faststilldes av ett annat organ inte kunde anses std i strid mot
oberoendekravet.”” T ett parallellt mal ansig kommissionen i OBB-
Infrastruktur att Osterrike inte hade vidtagit specifika nédvindiga
dtgirder for att sikerstilla infrastrukturforvaltarens oberoende,
trots att infrastrukturforvaltaren tillhérde ett holdingbolag som
dven bedrev verksamhet inom jirnvigstransporter. Kommissionen
fiste sirskild vikt vid bilaga 5 till direktiv 2001/14, men EU-
domstolen underkinde bilagans rittsliga status, varfor det inte
kunde liggas nigon medlemsstat till last att de inte infort
bestimmelser i1 enlighet med den lingt i1 efterhand tillkomna
direktivbilagan. Hirigenom kunde det inte hivdas att oberoende-
kravet inte var uppfyllt enbart pd grundval att infrastruktur-
forvaltaren fanns i samma koncern som ett jirnvigsforetag. En
liknande frigestillning uppkom 1 Kommissionen ./. Tjeckien dir
kommissionen gjorde gillande att Tjeckien hade &sidosatt sina
skyldigheter genom att infora ett hogsta belopp fér infrastruktur-
avgifter. EU-domstolen instimde 1 detta och fann att infrastruktur-
forvaltarens handlingsutrymme begrinsades pd ett med direktivens
mélsittningar oférenligt sitt.”!

I milet SNCF/DCF/RFF hade den franska infrastruktur-
forvaltaren RFF forvisso bildats som ett oberoende organ 1
forhdllande till SNCF, men SNCF hade fortfarande uppdraget att
utfora vissa visentliga uppgifter pd omridet for tilldelning av
tigligen, eftersom utfoérandet av de tekniska forstudier som var
nddvindiga for att utreda ansékningar om tdgligen och tilldelning
av tdgligen i sista minuten” har anfértrotts en sirskild avdelning
inom SNCF, nimligen DCF som i sin tur inte var oberoende i for-
hillande till SNCEF vare sig i teknisk mening eller med avseende pd

¥ Mal C-369/11, Kommissionen mot Italien (RFI), [innu ¢j publicerat i REU].

Y Mal C-473/10, Kommissionen mot Ungern (MAV/GySEV), [innu ¢j publicerat i REU]
M3l C-555/10, Kommissionen mot Osterrike (OBB-Infrastruktur), [innu ej publicerat i
REU].

1 Mal C-545/10, Kommissionen mot Tjeckien, [innu ej publicerat i REU].
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organisation och beslutsfattande. EU-domstolen fann att detta
forhdllande stod i strid mot oberoende-kravet.*

I DB Netz nddde kommissionen inte framging mot Tyskland i
en talan om fordragsbrott gillande bl.a. hur oberoendet mellan
infrastrukturférvaltaren och jirnvigsforetag skulle utformas. Enligt
forsta jirnvigspaketet krivdes endast en bokféringsmissig upp-
delning av funktionerna, medan kommissionen misslyckades 1 att
visa att inte fanns ett oberoende mellan DB och DB Netz.*

Kommissionen ansdg i PLK att Polen inte hade vidtagit limpliga
dtgirder for att 1 vederborlig tid sikerstilla ekonomisk balans for
infrastrukturférvaltaren, det vill siga PLK SA. Denna under-
litenhet utgjorde, enligt kommissionen, ett 3&sidosittande av
skyldigheterna enligt artikel 6.1 i direktiv 2001/14, jimférd med
artikel 7.3 och 7.4 1 direktiv 91/440. Huvudmotivet var att PLK
SA:s kostnader och intikter inte skulle komma att vara i balans
forrin &r 2012. EU-domstolen erinrade om att enligt artikel 6.1 i
direktiv 2001/14 ska medlemsstaterna bestimma villkor for att
under normala verksamhetsférhillanden och &ver en rimlig tids-
period sikerstilla balans i en infrastrukturférvaltares rikenskaper,
s& att inkomsterna frin infrastrukturavgifter, éverskott frdn annan
affirsverksamhet och statlig finansiering &tminstone ticker
utgifterna for infrastrukturen. Skyldigheten som avses i artikel 6.1 i
direktiv 2001/14 ska alltsd tolkas s&, att den syftar till att sikerstilla
bokféringsmissig balans i infrastrukturférvaltarens resultatrikning.
EU-domstolen vigde in de statliga dtgirder som vidtagits gentemot
PLK och beaktade dirvidlag sivil behovet av investeringar 1 infra-
strukturen 1 ljuset av den ekonomiska krisen och kom sammantaget
fram tll att Polen inte hade &sidosatt sina skyldigheter i det
hinseendet. Vidare ska, enligt artikel 6.2 1 direktiv 2001/14,
infrastrukturforvaltaren ges incitament att, med vederbérlig hinsyn
till sikerhet och genom wuppritthillande och férbittring av
kvaliteten pd infrastrukturtjinsten, sinka kostnaderna for att
tillhandahdlla infrastruktur samt beloppen pa tilltridesavgifterna

2 M3l C-625/10, Kommissionen mot Frankrike (SNCF/DCF/RFF), [innu ej publicerat i
REU]. En liknande frigestillning uppkom idven i ACF/SGR/CFL, dir kommissionen gjorde
gillande fér-dragsbrott i anledning av att CFL innehade vissa visentliga uppgifter pd
omridet fér tilldelning av tigligen, eftersom omférdelningen av tdgligen vid trafikstrningar
hade anfértrotts en avdelning inom CFL, som inte var oberoende till CFL i juridisk mening
med avseende pd organisatin och beslutsfattande. EU-domstolen underkinde emellertid
kommissionens argument sirskilt med hinsyn till skillnaden mellan 3tertagande och
omférdelning av  tigligen. Se mal C-412/11, Kommissionen mot Luxemburg
(ACF/SGR/CFL), [innu ej publicerat i REU].

M3l C-556/10, Kommissionen mot Tyskland (DB Netz) [innu ej publicerat i REU].
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for att anvinda denna infrastruktur. Domstolen fann att det i den
polska jirnvigslagstiftningen saknades kontrolldtgirder till vilka
tillrickliga befogenheter var knutna for att infrastrukturférvaltaren
ska kunna redovisa sin forvaltning till behoriga myndigheter 1
enlighet med artikel 6.3 1 direktiv 2001/14, vilket ansdg strida mot
direktivbestimmelserna. Slutligen ansdg domstolen dven att Polen
hade 3sidosatt sina skyldigheter genom en felaktig berikning av
infrastrukturavgifter.*

Mot bakgrund av dessa rittsfall stdr det klart att genomférandet
av forsta jirnvigspaketet inte har varit problemfritt och att férut-
sittningarna 1 medlemslinderna ir avsevirt tskilda. Forhallandet
har medfért krav pd kompletterande lagstiftningsdtgirder och trots
att rddet och europaparlamentet s& sent som i slutet av 2012
presenterade ett nytt omarbetningsdirektiv. genom SERA-
direktivet har kommissionen fortsatt liberaliserings- och
konkurrensforstirkningsarbetet inom ramen for fjirde jirnvigs-
paketet som dnnu inte antagit och endast foreligger 1 férslagsform
frin kommissionen. Det kan antas att nu féreliggande skrivningar
inte ir de slutgiltiga, utan kan komma att indras innan ridet och
parlamentet slutligen har enats om en skrivning med hinsyn tagen
ull beslutsreglerna. Det dr diremot limpligt att dtminstone inom
ramen for detta arbete beakta vilka forslag som foreligger frin
kommissionen.

5.3  Kravet pa sarredovisning

SERA-direktivet stiller krav pd sirskiljande av infrastruktur-
forvaltning och transportverksamheter samt av olika typer av
transportverksamheter.

Enligt artikel 6.1 ska inledningsvis verksamheterna sirredovisas.
Mera konkret innebir detta for jirnvigens del en skyldighet for
medlemsstaterna att sikerstilla upprittande av separata resultat- och
balansrikningar samt offentliggérande dels for verksamhet som
avser jirnvigsforetags tillhandahillande av transporttjinster, dels
for verksamhet som avser férvaltningen av jirnvigsinfrastruktur.
Vidare finns ett fé6rbud mot vidaredverforing av utbetalda allminna
medel som utbetalas till endera av de tvd verksamhetsomrédena.

Artikel 6.2 gor det mojligt f6r medlemsstaterna att bestimma
om denna §tskillnad kriver att det ska finnas klart avgrinsade

“ M3l C-512/10, Kommissionen mot Polen (PLK), [innu ej publicerat i REU].
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avdelningar inom ett enda foretag eller att infrastrukturen och
transporttjinster ska forvaltas av separata enheter. Med denna
mojlighet dsyftas sdlunda att medlemsstaterna kan stilla krav pd att
verksamheterna méste bedrivas i separata legala enheter.

Det finns inget generellt krav pd medlemsstaterna att organisera
person- och godstrafik i skilda legala enheter. Diremot giller enligt
artikel 6.3 en skyldighet for medlemsstaterna att sikerstilla att
separata resultat- och balansrikningar upprittas och offentliggors
fér, & ena sidan, godstransport pd jirnvig och, & andra sidan,
tillhandahdllande av persontrafik. SERA direktivet innehdller dven
ett  vidaredverforingsforbud avseende allminna medel som
utbetalas till verksamhet som ror transport i allmidnhetens tjinst till
andra transporttjinster eller verksamheter. Sddana medel miste
dven redovisas separat i enlighet med artikel 7 1 kollektivtrafik-
forordningen® 1 tillimplig bokforing.

Enligt artikel 6.4 stills vissa kvalitetskrav pd bokféringen for de
olika verksamhetsomridena som avses 1 artikel 6.1-6.3. Den ska
utféras pd sddant sitt att den medger dvervakning dels av forbudet
mot dverforing av allmidnna medel frin ett verksamhetsomride, for
vilket de utbetalats, till ett annat, dels av anvindningen av
inkomster frin infrastrukturavgifter och overskott frin annan
affirsverksamhet.

Det finns inga direkta krav pd vare sig strukturell separation
(igandemissig separation) eller ens funktionell separation i
direktivet och det foreligger sdlunda inga hinder for att
infrastrukturfoérvaltare och jirnvigsforetag kan vara 1 ett och
samma bolag. Diremot ges mojlighet foér medlemslinderna att
stilla upp krav pd funktionell separation av verksamheter. Det finns
dock inga hinder {or att verksamheterna har dgargemenskap.

I jirnvigslagen saknas ett dverforingsforbud och det foreligger 1
stillet ett pibud enligt 4 kap. 1 § 3 st. att utbetalda offentliga stéd
endast f&r anvindas 1 den verksamhet som stédet avser. Dirtill ska
stdd for persontransport sirredovisas. Skyldigheterna enligt lagen
tryggas genom tillsynsbestimmelserna i 8 kap. JvL. Silunda far
tillsynsmyndigheten jml. 8 kap. 4 § meddela de foreligganden och
forbud som behovs for att JvL eller de foreskrifter eller villkor som
har meddelats med stéd av lagen ska efterlevas. S&dana
foreligganden eller f6rbud fir férenas med vite, sdvida inte de avser

* Europaparlamentets och ridets férordning (EG) nr 1370/2007 av den 23 oktober 2007 om
kollektivtrafik pd jirnvig och vig och om upphivande av ridets férordning (EEG) nr
1191/69 och (EEG) nr 1107/70, EUT L 315, 3/12/2007, s. 1-13.

343

Bilaga 3



Bilaga 3

SOU 2013:83

ett forfarande som varit féremdl for konkurrensskadeavgift eller
vite jml. 3 kap. 5 § eller 6 kap. 2 § konkurrenslagen.

Sverige har hittills valt att inte stilla upp krav i lagstiftningen pd
ens funktionell separation av verksamheter. I stillet giller enligt
4kap. 1§ JvL att jirnvigsforetag i forekommande fall har en
skyldighet att sdrredovisa godstransporter och férvaltning av
jirnvigsinfrastruktur ~ samt  att  infrastrukturférvaltare 1
forkommande fall ska sirredovisa tillhandahdllande av transport-
yinster. Enligt 4 kap. 1b§ ska sirredovisningen offentliggdras.
Undantagen till detta ir viss trafik med museijirnvigsfordon och
sddan verksamhetsutévare som, utan att motta statligt stod,
bedriver jirnvigstrafik och férvaltar jirnvigsinfrastruktur endast 1
syfte att forse den egna verksamheten med sidana tjinster som
avses 16 kap. 23 § JvL.

Sammantaget foreligger 1 dag sdlunda inga rittsliga hinder mot
att infrastrukturférvaltaren och jirnvigsfoéretag 1 Sverige ir
organiserade 1 ett och samma bolag.

5.3.1 Tryggandet av infrastrukturférvaltarens oberoende
gillande avgifter och tilldelning

Liberaliseringen av jirnvigsmarknaden vilar enligt EU-ritten 1 allt
visentligt pd #lltridesritten enligt avsnitten 4 och 5 1 SERA-
direktiven. Dessa bestimmelser ger sjilva grunden fér andra parter
in infrastrukturférvaltaren och/eller redan etablerade operatorer
att f3 tilleride till infrastrukturen. T si mitto skiljer sig jirnvigen
inte mycket frdn andra nitverksindustrier dir tillgdng till nod-
vindig infrastruktur ir avgorande for etablerande av konkurrens.
Tilltridesritten kan dock bli illusorisk om den ir férenad med
villkor som gor det objektivt omojligt eller svdrt att konkurrera
med etablerade operatdrer. Sdlunda krivs 1 normalfallet sdvil regler
avseende villkoren for tilltride som regler om tillsyn &ver
marknaden.

Grundprinciper for infrastrukturforvaltare

I arukel 7 1 SERA-direktivet faststills grundprinciperna for
infrastrukturforvaltaren. Artikel 7.1 stadgar silunda att medlems-
staterna har en skyldighet att sikerstilla att de wdisentliga uppgifter
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som ett rittvist och icke-diskriminerande tilltride il
infrastrukturen ir beroende av anfortros organ eller foretag som
sjdlva inte tillhandahdller jirnvigstransporttjinster.* Oberoende av
organisatoriska strukturer ska det kunna pévisas att detta mail
uppnitts. Med visentliga uppgifter avses beslutsfattande om
tilldelning av tdgligen, inbegripet bide faststillande och bedémning
av tillginglighet samt tilldelning av individuella tigligen, och
beslutsfattande avseende uttag av avgifter for infrastruktur, inklusive
faststillande och uppbérd av avgifterna, utan att det pdverkar
tillimpningen av artikel 29.1.

Enligt samma bestimmelse mojliggors for medlemsstaterna att
pa jirnvigsforetag eller annat organ dverldta ansvaret {6r att bidra
tll utvecklingen av jirnvigsinfrastrukturen, exempelvis genom
investeringar, underhdll och finansiering.

I artikel 7.2 regleras situationen dir infrastrukturforvaltaren till
sin juridiska form inte ir oberoende i férhdllande till samtliga
jirnvigsforetag, och med avseende pd organisation eller besluts-
fattande. T sddana fall giller att de uppgifter som avses i avsnitt 2
och 3 1 kapitel IV ska utféras av ett avgifisorgan respektive av ett
tilldelningsorgan som 1 foérhdllande tll samtliga jirnvigsforetag ir
oberoende till sin juridiska form och med avseende pd organisation
och beslutsfattande.”

SERA-direktivet kriver alltsi de jure- och de facto-oberoende
endast gillande tvd visentliga uppgifter, nimligen tilldelning av
tigligen och uttag av infrastrukturavgifter. Det finns alltsd
ingenting som hindrar att infrastrukturférvaltaren i det hinseendet
ingdr 1 samma bolag som iven bedriver jirnvigstrafik, men d&
maste tilldelnings- och avgiftsuppgifter sirskiljas till annat bolag
eller organ, 6ver vilket infrastrukturférvaltaren inte har mojlighet
att piverka organisationen eller beslutsfattandet gillande dessa tvd
omréiden.

*1 malet Kommissionen ./. Slovenien fastslog EU-domstolen att en av de visentliga
uppgifterna ir beslutsfattande i samband med tilldelning av tigligen, inbegripet bide
faststillande och bedémning av tillginglighet. Ett jirnvigsféretag kan dirvidlag inte
anfértros uppgiften att faststilla eller bedéma tillgingligheten i syfte att anta beslut om
tilldelning av tdgligen. Se mal C-627/10, Kommissionen mot Slovenien, [innu ej publicerat i
REU].

3. Enligt artikel 7.3 giller att nir det i bestimmelserna i avsnitten 2 och 3 i kapitel IV
hinvisas till en infrastrukturforvaltares visentliga uppgifter anses dessa bestimmelser vara
tillimpliga pd avgiftsorganet eller tilldelningsorganet fér deras respektive befogenheter.
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5.3.2 Gillande ritt om tilldelning av tagligen i Sverige

Tilldelning av infrastrukturkapacitet regleras i 6 kap. JvL. Dirav
framgir enligt 6 kap. 1§ JvL att ansdkningar om infrastruktur-
kapacitet ska behandlas pd ett konkurrensneutralt och icke-
diskriminerande  sitt. Oberoendet gillande tilldelning av
infrastrukturkapacitet och avgifter stadgas i 6 kap. 2 § genom att
den som utfér eller organiserar jirnvigstrafik inte samtidigt fir
ansvara for tilldelning av infrastrukturkapacitet eller faststillande
avgifter. Till detta finns dven ett undantag 1 6 kap. 2 § 2 men., enligt
vilket tillsynsmyndigheten — hir; Transportstyrelsen — 1 enskilda
fall fir besluta om undantag fr@n detta under férutsittning att
tilldelnings- och avgiftsbeslut likafullt kan ske pd ett icke-
diskriminerande sitt.

Svensk ritt avviker 1 detta hinseende frin EU-ritten genom att
det i SERA-direktivet inte finns mojlighet till sddant undantag som
stadgas 1 JvL. Vidare har det i svensk ritt inte tagits in nigon
bestimmelse om de facto-oberoende fér dessa visentliga uppgifter.
I stillet synes det endast finnas ett krav pa organisatoriskt (de jure)
oberoende mellan de visentliga verksamheterna. Hirigenom saknas
det mojligheter att med stéd av JvL ingripa mot annan in den som
utfor eller organiserar jirnvigstrafik. Att ett sddan exempelvis kan
vara ett annat bolag 1 samma koncern uppfyller alltsi JvL:ns krav,
men diremot inte SERA-direktivets krav.

Diskrepansen har sin grund i 2001 &rs dndring av 1991 &rs
jirnvigsdirektiv.” Det tidigare oberoendekravet i artikel 6.3 1 2001
drs direktiv gav vid handen att det visentliga var, enligt forarbetena,
att ett rittvist och icke-diskriminerande tilltride till infrastrukturen
kunde uppritthillas, men att ett visst utrymme fanns for att tillita
andra organisatoriska strukturer.”

Enligt d gillande direktiv framgick att samma féretag 1 vissa fall
kunde ha bida typer av uppgifter Genom 2012 &rs omarbetnings-
direktiv dr emellertid detta inte lingre mojligt att uppratthalla
Undantagsbestimmelsen motiverades av det for t.ex. vissa mindre
industrispdr dven vore orimligt att kriva att uppgifterna hanterades
av varandra helt oberoende aktorer. Den situation som avsdgs for
10 &r sedan synes dock framgent att omfattas av det allminna
undantag frin tillimpningsomridet som direktivet medger, varfor

* Furopaparlamentets och ridets direktiv 2001/12/EG av den 26 februari 2001 om indring
av rd-dets direktiv 91/440/EEG om utvecklingen av gemenskapens jirnvigar, EGT L 75,
15/03/2001, s. 1-25.

* Prop. 2003/04:124, s. 187.
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det forefaller limpligt att den explicita undantagsbestimmelsen tas
bort.

Enligt preambeln i 2001 &rs direktiv var det viktigt att
infrastrukturférvaltarna  gavs  stérsta  mojliga  flexibiliter  vid
tilldelning av infrastrukturkapacitet, men samtidigt méste den
sokandes rimliga krav tillgodoses. Vidare angavs att det vid
forfarandet for tilldelning av kapacitet mdste forhindras att
onskemdl frin andra foretag som innehar eller avser att inneha
ritten att utnyttja infrastrukturen fér att utveckla sin verksamhet
begrinsas pid ett obefogat sitt. Dirtill betonades vikten av att
jirnvigstoretagen miste ges klara och 6verensstimmande signaler
avseende systemen for tilldelning av kapacitet, si att de skulle
kunna fatta rationella beslut. (p. 13, 18-19).

Enligt motiven hirstammar den tidigare rollférdelningen 1
jirnvigssikerhetslagen (1990:1157). Dirav féljde att trafikutovare
och spédrinnehavare fick kombinera i princip vilka roller eller
uppgifter inom jirnvigssektorn som helst. I betinkandet ansig
2003 4rs utredning™ att nigon sirskild regel om att separera
verksamheter inte behdvde inféras innehdllande férbud mot att
inom ramen f6r en organisation férena ansvar for trafik med fast-
stillande av banavgifter och tilldelning av infrastrukturkapacitet.
Diremot uppmirksammades problematiken med trafikforetags
innehav av industri- anslutnings- och terminalspdr. Det ansigs
tillrickligt att [8sa sddana mojliga problem med en generell regel
om icke-diskriminering vid kapacitetstilldelning och beslut om
avgifter. Sirskilt uppmirksammades dven tilltrides- och avgifts-
problematiken pid Inlandsbanan och Arlandabanan, men utred-
ningen ansig att direktivets krav borde kunna lésas pd frivillig vig
genom  Overenskommelser med infrastrukturforvaltarna. 1
propositionen betonades att minga jirnvigsforetags affirsmodell
byggde pa att de var vertikalt integrerade och det nira sambandet
mellan infrastruktur och trafik.”

Regeringen ansdg, 1 likhet med betinkandet, att det borde
medges ett visst mitt av flexibilitet, varigenom onddiga kostnads-
Skningar for jirnvigstrafiken kunde undvikas. Diremot ansdgs det
behova tydliggdras genom att inféra en huvudregel om att den som
utfor eller organiserar trafik inte samtidigt fir svara for tilldelning
av infrastruktur och faststilla avgifter. Hirtill framhéll regeringen
att mot bakgrund av behovet av flexibilitet pd vissa typer av spir

59 SOU 2003:104, Jdrnvdg for resendrer och gods.
3! Prop. 2003/04:124. s. 113 ff.
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och enskildas intresse av att fritt kunna férfoga éver sin egendom
borde 6ppningarna 1 direktivet for undantag i det enskilda fallet
nyttjas.”

Undantagssituationer som omnimndes i motiven var exempel-
vis infrastrukturférvaltares transport av makadam och material for
banarbeten, nyttjande av bangdrdar f6r tdgbildning m.m.

5.4 Foreslagna dndringar inom fjarde jarnvagspaketet

I det foljande ska beaktas de forslag till indringar som kommiss-
ionen har presenterat inom ramen for forslaget till fjirde jirnvigs-
paket.”

5.4.1 Tydliggorande av infrastrukturforvaltarens roll

Enligt artikel 3(2) 1 SERA-direktivet giller att med infrastruktur-
forvaltare avses varje organ eller foretag som sirskilt ansvarar for
att anligga, forvalta och underhilla jirnvigsinfrastruktur, inklusive
trafikledning, trafikstyrning och signalering. Infrastrukturférvalt-
arens uppgifter med avseende pd jirnvigsnit eller del av ett
jirnvigsnit far tilldelas olika organ eller foretag.

Definitionen férslds hiadanefter faststilla alla  relevanta
funktioner som ska uppfyllas av infrastrukturférvaltaren, s3 att
dessa utfors pd ett konsekvent sitt inom unionen. Enligt forslaget
ska mojligheten att tilldela skilda uppgifter pd olika organ eller
foretag tas bort. Hirigenom forutsitts 1 den nya regleringen att
funktionerna inte lingre kan skiljas 4t organisatoriskt. Definitionen
foreslds tydliggora dven vad som avses med olika funktioner i
forvaltningen av infrastrukturen.

Den foreslagna lydelsen ir att infrastrukturférvaltare ska vara

. varje organ eller féretag som ansvarar fér utveckling, drift och
underhdll av jirnvigsinfrastruktur 1 ett ndt. Utveckling omfattar
nitplanering, finansierings- och investeringsplaner samt byggande och
uppgraderingar av infrastrukturen. Drift av infrastrukturen omfattar
alla inslagen 1 processen for tilldelning av tigligen, bide definition och

52 Prop. 2003/04:124, s. 115 {.

>3 Se EU-kommissionen, Proposal for a Directive of the European Parliament and of the
Council amending Directive 2012/34/EU of the European Parliament and of the Council of
21 November 2012 establishing a single European railway area, as regards the opening of the
market for domestic passenger transport services by rail and the governance of the railway
infrastructure, Bryssel, 30/1/2013, COM (2013) 29 final 2013/0029 (COD).
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bedémning av tillginglighet och tilldelning av enskilda t3gligen,
trafikledning och wuttag av avgifter for infrastruktur, inklusive
faststillande och uppbérd av avgifterna. Underhdll omfattar férnyelse
av infrastrukturen och 6vriga verksamheter fér forvaltning av
tillgdngen.

Detta kommer att innebira dndringar 1 6 kap. JvL. Regeringen har
identifierat problemet med att den i dag ansvarar {6r infrastruktur-
forvaltaren Trafikverket och samtidigt — forvisso genom finans-
marknadsministern — {or jirnvigsforetagen S] AB och Green Cargo
AB.”* Hirigenom finns farhigor om att oberoendekravet inte ir
uppfyllt, vilket innebir att det finns en risk att styrningsansvaret
for infrastrukturférvaltarna méste indras 1 Sverige, nigot som kan
behéva regleras i lag.

5.4.2 Sirredovisning f6r avgrinsade avdelningar

Enligt artikel 6(2) 1 SERA-direktivet fir medlemsstaterna
bestimma att sirredovisningen kriver att det ska finnas klart
avgrinsade avdelningar inom ett enda foretag eller att
infrastrukturen och transporttjinster ska forvaltas av separata
enheter. I anledning av att 4:e jirnvigspaketet innehdller forslag pd
separation av verksamheter avskaffas denna bestimmelse.

I allt visentligt paverkar forslaget inte svenska férhdllanden 1
anledning av redan genomford de facto-separation av verksamheter.
Hirigenom elimineras dven de svirigheter som hade kunnat
uppkomma rent associationsrittsligt genom t.ex. att oberoende
avdelningar inom ett och samma aktiebolag vore svirt att
dstadkomma rittsligt.

** Nir det giller Arlandabanan 4gs banan sedan 1999 f6rvisso av staten, men leasades tillbaka
till bolaget A-train genom en 40-drig exklusiv koncession fram till och med &r 2040. Sedan
2004 dger Macquarie Infrastructure Fund genom bolaget MEIF Stockholm AB 100 procent
av A-Train AB. Siljare var ett konsortium bestiende av NCC, Vattenfall, Alstom och
Mowlem.
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5.4.3 Funktionell/institutionell separation av
infrastrukturforvaltaren

Den tidigare bestimmelsen i artikel 7 1 SERA-direktivet om
oberoende 1 friga om en infrastrukturférvaltares visentliga
uppgifter foreslds bli ersatt med en ny bestimmelse om separation
av  verksambeter. S3lunda ska infrastrukturforvaltaren kunna
uppfylla alla nédvindiga funktioner fér en héllbar utveckling av
infrastrukturen. Infrastrukturférvaltare méste, enligt forslaget, vara
separerade frin transportverksamheter genom att det foreslds ett
forbud mot att samma juridiska eller fysiska person kontrollerar
eller utovar inflytande 6ver en infrastrukturforvaltare och samtidigt
bedriver jirnvigsverksamhet.

Separationen av verksamheterna fir anses vara en mycket
langtgaende strukturell separation, vilken ir lingre gdende in
dgarmissig separation. Separationen 1 nu aktuellt hinseende
innefattar férutom féretagsledningsinflytande, dven finansiella
relationer mellan foretagen eller personer. Forsta undantaget giller
dock medlemsstaterna sjilva, dvs. staten kan behilla dgande over
savil infrastruktur som trafikverksamheter, men kontrollen 6ver
respektive verksamhet ska liggas i separata och juridisk &tskilda
enheter.

Regler for prissittning av olika typer av tjinster och finansiering
av t.ex. infrastruktur kan behova beroras for att fi en helhetsbild
over handlingsutrymmet.

5.4.4 Sirskilda regler for vertikalt integrerade foretag

Det andra undantaget frin den strukturella separationen giller
vertikalt integrerade foretag. Direktiviorslaget tilliter — trots kravet
pa separation — uttryckligen att vid direktivets ikrafttridande redan
vertikalt integrerade foretag att bibehdlla idganderitten ill
infrastrukturforvaltaren. Detta giller dock enbart om villkoren ir
uppfyllda for att sikerstilla att infrastrukturférvaltare effektiva
beslutsrittigheter for alla sina funktioner. Vidare méste starka och
effektiva garantier finnas for att skydda infrastrukturférvaltarens
oberoende. Hirmed avses bla. att skydd fér infrastruktur-
forvaltarens struktur méste finnas, att separation finns mellan
infrastrukturfoérvaltarens finansiella system och andra féretag 1 det
integrerade foretaget. Vidare mdste ledningsstrukturen &verens-
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stimma med direktivbestimmelserna. De férindrade bestimm-
elserna tas in 1 de nya artiklarna 7a-7b.

I vart fall saknas bestimmelser 1 Sverige i dag angdende vertikalt
integrerade féretag — synbarligen till f6ljd av att ndgot behov aldrig
funnits. Sddana bestimmelser behéver dirfor tas in 1 JvL — sirskilt
med tanke pd att det finns vertikalt integrerade foretag i Sverige
(t.ex. A-train AB).

Om forslaget blir verklighet 3terstdr frigan hur denna
separation inom vertikalt integrerade verksamheter 1 praktiken ska
goras forenlig med gillande associationsrittsliga principer.
Praktiskt sett kan det bli mycket svirt att dstadkomma, vilket
indirekt kan kriva en [6sning som 1 dag finns i Sverige.

5.4.5 Tillsyn 6ver efterlevnad av bestimmelserna

I syfte att sikerstilla samma konkurrensférutsittningar (level
playing field) foreslir kommissionen att en ny bestimmelse genom
artikel 7c infors 1 SERA-direktivet. Enligt denna bestimmelse kan
medlemsstaterna begrinsa tilltride till jirnvigsinfrastruktur enligt
artikel 10 for en vertikalt integrerad operator 1 det fall
kommissionen finner att infrastrukturférvaltarens oberoende inte
har kunnat sikerstillas. Bestimmelsen utgdr silunda frin att
kommissionen dvervakar vertikalt integrerade foretags efterlevnad
av artikel 7a~7b bl.a. med stod av uppgiftsskyldigheter 1 artikel 7¢ (2).
Bestimmelsen utgor sdlunda en begrinsning i s mitto att vertikalt
integrerade foretag miste sikerstilla ett faktiskt oberoende hos den
infrastrukturférvaltare som foretaget har dganderitt tll. Vidare ir
det medlemsstaterna som ska ha rittsliga instrument dels for att
sikerstilla uppgiftsskyldighetens genomférande, dels for att
begrinsningar 1 tilltridesritten kan inféras. Bdda dessa torde kriva
lagstod 1 Sverige.

5.4.6 Inrittande av samordningskommitté

Andringarna i SERA-direktivet omfattar iven att samordning
mellan infrastrukturforvaltare och nitverksoperatorer, sékanden,
passagerarrepresentanter, tigoperatorer, regionala och lokala
myndigheter ska inforas genom upprittande samordnings-
kommittéer. Artikeln slir fast att kommittén ska ge forslag till
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infrastrukturférvaltaren och medlemsstaten om utvecklingsbehov
av infrastrukturen, prestandamail, fordelningar och avgifter.

5.4.7 Inforandet av ett europeiskt nitverk av
infrastrukturforvaltare

Genom indringen av SERA-direktivet vill kommissionen inritta
ett mera formaliserat samarbetsforum for infrastrukturforvaltare
over grinserna i syfte att dstadkomma ett europeiskt jirnvigsnit.”
Inom ramen for detta organ ska samarbete ske for etablering av
jirnvigskorridorer, godskorridorer och genomférandet av ERMTS.
Vidare ska kommissionen inom nitverket delta 1 marknads-
overvakningsuppgifterna och utfirda normer gillande vanliga
indikatorer och kvalitetskriterier sdsom pélitlighet, kapacitet, till-
ginglighet, punktlighet, sikerhet, tillgdngskvalitet och utnyttjande-
grader, underhill, férnyelser och férbittringar, investeringar och
finansiell effektivitet.

Mot bakgrund av de foreslagna reglernas tvingande karaktir kan
det for Sveriges vidkommande behévas en lagreglering av
deltagandet 1 och samarbetsformerna fér infrastrukturforvaltares
deltagande 1 det europeiska nitverket f6r infrastrukturférvaltare..

5.4.8 Utvidgade tilltridesrittigheter till jirnvigsinfrastruktur
gillande persontrafik

Kommissionen féresldr en dndring av artikel 10 1 SERA-direktivet
gillande  wvillkor  foér tlleride  till  jirnvigsinfrastrukeur.
Huvudsakligen innebir dndringen att europeiska jirnvigsforetag
ska beviljas tilltridesrittigheter inte bara for internationell person-
transport som tidigare, utan framgent dven for rent nationella
persontransporter.

Inledningsvis kommer bestimmelsen 1 artikel 10 (1) att blir
oférindrad. Sdlunda ska alltsd jirnvigsforetag dven fortsittningsvis
pd rittvisa, icke-diskriminerande och éppna villkor beviljas ritt till
tilltrdde till jirnvigsinfrastrukturen i alla medlemsstater 1 syfte att
utfora alla sorters godstransporttjinster. Denna ritt ska inbegripa
tlltride tll infrastruktur som férbinder kusthamnar och

>1 dag deltar redan Trafikverket inom RailNetEurope (RNE) samt i godskorridor-
samarbete.
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inlandshamnar och andra anliggningar f6ér tjinster som avses i
punkt 2 i bilaga II, och till infrastruktur som betjinar eller kan
betjina mer dn en slutlig kund.

Enligt nu gillande bestimmelse 1 artikel 10 (2) ska jirnvigs-
foretag beviljas ritt till tilltride till jirnvigsinfrastrukturen i
samtliga medlemsstater for att bedriva internationell persontrafik.
Vid internationell persontrafik ska jirnvigsforetagen ha ritt att ta
upp passagerare vid varje station utmed den internationella strickan
och att limna av dem vid en annan, inbegripet stationer som ligger 1
samma medlemsstat. Denna ritt ska inbegripa tilleride till
infrastruktur som forbinder de anliggningar f6r tjinster som avses
i punkt 2 1 bilaga II. Genom idndringsforslaget kommer
distinktionen mellan nationell och internationell persontrafik att
tas bort, varigenom rittigheten att bedriva gods- och persontrafik
likstills. En direkt f6ljd av denna dndring ir att artikel 10 (3) och
10 (4) blir 6verflédiga och upphivs.

Denna indring kommer inte att innebira nigra storre dndringar
for svenskt vidkommande i anledning av att marknaden redan ir
dppnad for de aktdrer som forslaget avser.
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6 Tillhandahallande av tjanster knutna till jarnvag

Genom inférandet av artikel 13 1 SERA-direktivet uppstills
dtminstone indirekt krav som har betydelse for jirnvigens
organisation. Detta giller foretridelsevis tjinster.

6.1  Utgangspunkterna enligt 2001 ars direktiv

I dag giller silunda enligt direktiv 2001/14/EG’® angdende tjinster
att jirnvigsforetagen, enligt artikel 5, pd en icke-diskriminerande
grundval ska ha ritt till det minimipaket av tilltridestjinster och de
bantilltridestjinster som beskrivs 1 direktivets bilaga II. Kravet ir
riktat till infrastrukturférvaltaren och avser:

a) Behandling av ansékningar om infrastrukturkapacitet;

b) ritt att utnyttja den kapacitet som beviljats;

¢) anvindning av vixlar och dvergdngsspar i tigspar;

d) trafikledning inklusive signalsystem, kontroll, tdgklarering
samt dverforing och tillhandahillande av information om
tigrorelser;

e) all 6vrig information som behdvs for att utfora eller driva
den jirnvigstrafik for vilken kapacitet har tilldelats.

Vidare giller 1 dag ett krav pd infrastrukturférvaltare om tillhanda-
hillande av tjinster enligt punkt 2 1 bilaga II pid ett icke-
diskriminerande sitt och en begiran frin ett jirnvigsforetag fir
endast avslds om det finns praktiskt mojliga alternativ enligt mark-
nadsvillkoren. Kravet giller infrastrukturférvaltare. T fall dir
tjinsterna tillhandahills av annan in infrastrukturférvaltare ska
tillhandahillaren av den ”huvudsakliga infrastrukturen” géra alla
rimliga anstringningar {6t att underlitta tillhandah8llandet av dessa
tjinster. Tjinster som avses 1 detta hinseende dr

a) Anvindning av elférsorjningsutrustning fér drivmotor-
strom till tdg dir det finns tillgdng till sddan.

b) Brinsledepier.

c) Stationer fér passagerare, inklusive byggnader och 6vriga
faciliteter.

*¢ Europaparlamentets och ridets direktiv 2001/14/EG av den 26 februari 2001 om
tilldelning av infrastrukturkapacitet, uttag av avgifter fér utnyttjande av jirnvigs-
infrastruktur och utfirdande av sikerhetsintyg, EGT L 075 ,15/03/2001 s. 29-46.
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d) Godsterminaler.

e) Rangerbangirdar.

f) Tagbildningsméjligheter.

¢) Sidospér for uppstillning.

h) Underhills- och andra tekniska anliggningar.

I den min som infrastrukturférvaltaren erbjuder wlliggstjinster
finns ett krav pd kontraheringsplikt gentemot alla jirnvigsforetag.
Detta avser alltsi drivmotorstrom, uppvirmning fore avging av
persontdg, brinsleférsorjning, vixling och alla andra tjinster som
tillhandahills vid hir aktuella faciliteter for tilltridestjinster samt
skriddarsydda kontrakt fér kontroll av transport av farligt gods
och assistans for drift av icke-standardtdg. Skyldigheten ir
begrinsad till att gilla endast i de situationer nir infrastruktur-
forvaltaren faktiskt tillhandahiller tjinster. Diremot finns inget
likabehandlingskrav fér dessa tjinster. Undantaget ir dock fallet
nir leverantéren (infrastrukturférvaltaren eller annan) har
monopol pd tjinsten i friga. I sidana fall finns enligt artikel 7.8 ett
krav pd kostnadsbaserad prissittning baserat pd faktiskt nyttjande
av tjinsten

Nir det giller extra tjinster finns det enligt direktivet mojlighet
for jirnvigstoretagen att begira sddana tjinster fr&n antingen
infrastrukturfoérvaltaren eller andra leverantorer. Det stadgas 4 ena
sidan explicit att infrastrukturforvaltaren inte ir skyldig att
tillhandahdlla tjinsterna, 3 andra sidan ingenting om huruvida
annan leverantor vore skyldig att tillhandah8lla tjinsterna. Rittig-
heten kan forefalla timligen innehillslos, eftersom efterfrige-
rittigheten inte motsvaras av vare sig utbuds- eller kontraherings-
plikt frin leverantorens sida. Diremot om de faktiskt tillhandahills
ska vid monopol kostnadsbaserade prissittning enligt artikel 7.8
iakttas.

6.2 Infrastrukturférvaltares tillhandahallande av minimipaket
av tjanster enligt SERA-direktivet

Ett allmint krav pd likabehandling kvarstar i artikel 13.1 1 SERA-
direktivet for infrastrukturférvaltare. Ansvarstordelningen har
dock tydliggjorts. Dirigenom fastliggs dven vilka tilltridestjinster
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som dessa alltid miste tillhandahdlla och allminna villkor for
tillhandah&llandet. Det senare innebir att infrastrukturférvaltaren
midste tillhandahilla tjinsterna pd ett icke-diskriminerande sitt.

De tjinster som omfattas av utbudsplikten specificeras 1 bilaga
IT, p. 1 1 SERA-direktivet:

1. Skyldighet att behandling av ansékningar om jirnvigs-
infrastrukturkapacitet.

2. Nyttjanderditten for jirnvigsforetag angdende utnyttjande den
kapacitet som beviljats.

3. Anvindning av jirnvdgsinfrastrukturen, inklusive vixlar och
overgingsspar 1 tdgspar.

4. Trafikledning inklusive signalsystem, kontroll, tigklarering samt
overforing och tillhandahillande av information om tigrorelser.

5. Anvindning av elférsorjningsutrustning for drivmotorstrom till tdg
dir det finns tillgdng till sidan.”

6. All 6vrig information som behdvs f6r att genomfora eller driva
den jirnvigstrafik f6r vilken kapacitet har tilldelats.

Dessa tjinster ir nira féorbundna med det huvudsakliga dtagandet
angdende tillhandahillande av infrastruktur som infrastruktur-
forvaltaren dr 8lagd att stilla till forfogande. Anknytningen till
infrastrukturen synes géra det obehévligt att uppstilla mer dn krav
pd icke-diskriminerande behandling for infrastrukturférvaltaren.

6.3  Ovriga tjansteleverantdrer inom jarnvagssektorn.

Foérutom infrastrukturférvaltare har genom omarbetningsdirektivet
dven skilda leverantorer av tjinster till jirnvigsforetag dlagts dels att
tillhandahlla vissa tjinster, dels att 1 rittshandlandet med jirnvigs-
foretag agera med iakttagande av likabehandlingsprincipen. Silunda
foljer, enligt artikel 13.2 jfrd med bilaga I p. 2, att tjinste-
leverantdérer pi ett icke-diskriminerande sitt ska tillhandahilla
samtliga jirnvigstoretag tilltride, inbegripet tilltride till jirnvigs-
spar, for det forsta till f6ljande anliggningar och foér det andra till
de tjianster som tillhandahills 1 dessa anliggningar:

> Tidigare utgjorde detta tidigare en tilliggstjinst och ingdr alltsi hidanefter i
minimipaketet.
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1. Stationer for passagerare, inklusive byggnader och ovriga
faciliteter, dven for férmedling av reseinformation och lokaler
limpliga f6r biljettférsiljning.

2. Godsterminaler.

3. Rangerbangirdar och tigbildningsmdjligheter dven vixlings-
anliggningar.

4. Sidospdr for uppstillning.

5. Underhillsanliggningar, med undantag fér anliggningar for
tyngre underhdll av hoghastighetstdg eller andra typer av
rullande materiel som kriver sirskilda anliggningar.

6. Andra tekniska anliggningar, dven anliggningar {6r rengéring
och tvitt.

7. Havs- och inlandshamnanliggningar som ir kopplade till
jirnvigsverksamhet.

8. Undsittningshjilpmedel.

9. Brinsledepder och brinsleforsorjning 1 dessa depder, for vilken
avgifter ska anges separat pd fakturorna.

Det ska noteras att det till skillnad frdn infrastrukturforvaltares
obligatoriska minimiutbud inte ror sig om en allmin utbudsplikt,
utan snarare vad som far betraktas som en allmin kontraherings- och
likabebandlingsplikt som forutsitter befintlighet av anliggningarna 1
friga. Detta foljer dock ej av artikel 13.2, som snarare ger uttryck
fér motsatsen, medan bilaga II, p. 2 specificerar att det dessa
tjinsteforetag omfattas av dr ett krav pd att medge tilltride,
inbegripet tilltride till jirnvigsspar, anliggningarna fér tjinster, nir
sddana finns, och till tjinster som tillhandahdlls 1 dessa
anliggningar.

En oldst friga i sammanhanget ir om kontraheringsplikten ska
vara absolut, eller om den begrinsas av objektivt godtagbara skl
for leveransvigran, t.ex. bristande kapacitet eller effektivitets-
overviganden. Forekomsten av kommersiellt gingbara alternativ
for de som begir tilltride forefaller dock ge méjlighet till avsteg
frin kontraheringsplikten. Se mer hirom nedan under procedur-
krav i kapitel 6.3.4.

Skrivningen gor heller ingen skillnad mellan tillhandahillande av
anliggningarna och tjinsterna separata fr8n varandra, utan det

357

Bilaga 3



Bilaga 3

SOU 2013:83

synes vara tillhandahdllande av anliggningar och tllhérande
ginster sedda som en enhet som avses. Om anliggningarna
tillhandahills miste sdlunda tillhérande tjinster tillhandahéllas. Det
synes dock inte goras nigon skillnad i tillhandahillandeskyldig-
heten om begiran avser tilltride till anliggningar eller endast
tjinster dirinom. Argumentationsvis kommer detta i praktiken att
vara av mindre betydelse, eftersom anliggningar och tillhérande
yjinster efterfrdgas som en helhet.

Villkoren fér tillhandah&llande ir endast reglerade s& att tilltride
ska ges pd icke-diskriminerande grund. Vad denna likabehandlings-
plikt mera konkret omfattas ir inte klarlagt 1 direktivet. Silunda f&r
anses oklart om det innefattar ett allmint krav pd likabehandling i
den meningen att samtliga presumtiva avtalsparter ska erhilla
samma pris, betalningsvillkor etc., eller om det finns utrymme for
effektivitetshéjande olikabehandlingar, t.ex. prisdiskriminering 1
mikroekonomisk mening t.ex. volymrabatter, tvipartstariffer,
elasticitetsberoende avgifter m.m.

6.3.1 Krav pd allmin sirredovisning av tjinsteleverantdrer

For alla anliggningar for tjinster som avses i punkt 2 i bilaga IT ska,
enligt artikel 13.3 2 st. 1 SERA direktivet, tjinsteleverantéren ha
separata rikenskaper. Det finns alltsd inget krav pd organisatorisk
tskillnad men diremot ska redovisningen goéras si att bdde
tillgdngar, skulder och eget kapital ska sirredovisas for varje
tjdnstekategori enligt bilagepunkten och det ska upprittas sirskilda
resultatrikningar f6r varje verksamhet. Syftet torde vara att
underlitta insyn och kontroll av efterlevnad samt att det ska vara
mojligt att objektivt utvirdera avgifter m.m. 1 efterhand. S3lunda
ska alltsd separata balansrikningar och resultatrikningar upprittas
for varje tjinstekategori, iven om de dterfinns inom en och samma
legala enhet.

I redovisningshinseende miste silunda det finnas dubbla
externa redovisningssystem foér verksamheterna: Det gingse
system som mdste finnas enligt bokfoérings- och drsredovisnings-
lagen med hinsyn tagen till tillimpliga skatterittsliga bestimmelser
och dirutdver en separat redovisning for att tillfredsstilla SERA-
direktivets krav. Detta kommer med nédvindighet att medfora
avsevirda utmaningar for foretagen att dstadkomma en rittvisande
bild 1 redovisningen sirskilt med tanke pi att den ena
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redovisningen syftar till att uppfylla de krav som féljer av den
balans av intressenter som finns 1 t.ex. aktiebolag (aktieigare,
l&ngivare, leverantorer, anstillda, statens fiskala intresse, marknads-
platser m.fl.) medan den andra redovisningen ska upprittas frimst 1
syfte att sikerstilla efterlevnad av kravet pd full 6ppenhet och icke-
diskriminerande tilltride. Det finns dirigenom en risk att de olika
redovisningar kan visa helt olika bilder av féretaget och svirighet
kan uppkomma inte mdhinda vad giller sirkostnader och
sirintikter, direkt hinforliga intikter eller kostnader, men diremot
fordelning, periodisering och allokering av samkostnader och
gemensamma kostnader. Kanske svdrast av allt ir dock hur
fordelning och allokering ska ske av balansposter, dvs. tillgingar,
skulder och eget kapital. Principerna for just detta ir bla. av
avgorande betydelse fér hur lonsamhetstoleranser ska bedémas i
regleringshinseende.

6.3.2 Krav pd organisatoriskt oberoende {6r under vissa
forutsittningar

I direktivet har dven uppstillts krav pd organisatoriskt oberoende for
tjinsteleverantdrer i de fall nir tjinsteleverantéren for en sddan
anlidggning for tjinster stir under direkt eller indirekt kontroll av
ett organ eller foretag som ocksd ir aktivt och har en dominerande
stillning pd de nationella marknader fér jirnvigstransporttjinster
for vilka anliggningen anvinds. Hirvidlag ska noteras ett antal
punkter:

Det ir inte friga om situationen nir infrastrukturforvaltaren
dven tillhandahiller tjinster, utan det giller vissa jirnvigsforetag,
dock inte 1 den mening som féljer av artikel 3.1 1 SERA-direktivet.
Det giller situationen nir tjinsteleverantdren ingdr 1 en sfir av
ekonomiska enheter, vilka fir ses som en enhet enligt kontroll-
begreppet inom konkurrensritten, och dirtill har en dominerande
stillning (enligt konkurrensritten) pd den nationella relevanta
geografiska marknaden och pd alla de relevanta produktmarknader
for jirnvigstransporttjinster, dir anliggningen anvinds. 1
direktivet har sdlunda dominansbegreppet getts en vidare definition
in for andra bestimmelser och féljer i stort konkurrensrittens
principer. Det ir mojligt att det hirigenom kommer att omfatta
just jirnvigsforetag 1 direktivets begrinsade mening, men kan dven
omfatta andra trafikféretag. Kopplingen mellan tjinste- och
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jirnvigstransportverksamheten ir alltsd ett nédvindigt villkor, men
inte tillrickligt. For att det organisatoriska oberoendekravet ska
aktualiseras krivs dirtill att nationell dominans foreligger for de
jirnvigstransporttjinster som anliggningen anvinds for.

Vad giller frigan om vilka anliggningar som omfattas av
oberoendekravet uppstills ett ytterligare villkor om att kravet
omfattar tilltride till alla de anliggningar f6r tjinster som nimns i
bilaga II, p. 2, férutom vissa underhillsanliggningar, andra tekniska
anliggningar och undsittningshjilpmedel enl. bilaga I, p. 2 e, f och
h.

Nista friga blir dirfor hur det organisatoriska oberoendet ska
gestalta sig. Syftet dr att garantera full Sppenhet och icke-
diskriminerande tilltride till aktuella anliggningar. I artikel 13.3
uppstills ett krav pd att tjinsteleverantdrerna for dessa
anliggningar {or tjinster att vara i organisatoriskt avseende samt 1
frdga om beslutsfattande oberoende 1 foérhillande till detta organ
eller foretag. Aven om ordalydelsen leder tanken till ett krav pd
separata legala enheter stadgas dock att oberoendet inte ska
innebira att en separat juridisk enhet for anliggningar for tjinster
mdste inrittas, utan oberoendet fir uppfyllas genom inrittandet av
separata avdelningar inom en enda juridisk enhet.

Bestimmelsen torde vara inriktad frimst mot tidigare nationella
monopolister som alltjimt dr vertikalt integrerade. For svenskt
vidkommande  forefaller det svirférenligt med gillande
associationsritt att uppnd direktivets krav och avsedda effekter
genom att 1 svensk lagstiftning kriva bolagsintern uppdelning och
oberoende. I praktiskt hinseende synes kravet dirfér vara dgnat att
leda till krav pd skilda legala enheter — sirskilt med tanke pd den
lagstiftning gillande foretagsstyrning som giller i Sverige.

6.3.3  Sirskilt om krav pi oberoende for
infrastrukturforvaltares tillhandahillande av tjinster.

En sirbestimmelse har intagits i SERA-direktivet med innehall att
om verksamheten vid anliggningen fér tjinster bedrivs av en
infrastrukturforvaltare, eller om tjinsteleverantéren stir under
direkt eller indirekt kontroll av en infrastrukturférvaltare, ska
uppfyllandet av dessa krav enligt artikel 13.3 3 st. anses ha blivit
visat genom att bestimmelserna i artikel 7 uppfylls. Hirigenom
miste alltsd infrastrukturférvaltaren, 1 den min denne tillhanda-
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hiller tjinster, anses ha uppfyllt kravet pd oberoende genom dels
att infrastrukturférvaltaren inte tillhandahéller jirnvigstransport-
ginster eller att tilldelnings- och avgiftsbestimmande ir separerade
frin infrastrukturférvaltaren. S8lunda kan alltsd infrastruktur-
forvaltare tillhandahilla dessa anliggningar och tjinster sd linge
som de inte bedriver jirnvigstransporttjinster, eller tminstone sd
linge som tilldelning av tigligen och bestimmande av avgifter for
infrastruktur ir separerat.

Av detta foljer sdlunda att EU-ritten inte stiller ndgot krav pd
den nivd av separation som Sverige redan har vidtagit. T allt
visentligt finns inga EU-rittsliga krav pd att uppdelningen av
tidigare affirsverket Statens Jirnvigar skulle lagligen behéva
genomforas sisom gjordes 1 Sverige genom separationen till
dévarande Banverket 1988 och 6vriga kvarvarande divisioner 2001.*
EU-ritten stiller, som visats ovan, idven efter 2012 4rs
omarbetningsdirektiv, ligre krav in den de facto-separation som
foreligger 1 Sverige. Att lagstiftningen i Sverige behover dndras for
att efterkomma EU-kraven ir dock klarlagt. Med hinsyn till att
Sverige dock har genomfért lingre gdende separationer kommer
EU-rittsliga krav att leda till redovisnings- och tillhandahillande
krav f6r vissa bolag, som rimligen hade varit virdefulla att beakta 1
samband med separationen 2001. Kraven kommer otvetydigt att f3
konsekvenser for de foretag som tillhandahdller hir aktuella
anliggningar.

6.3.4 Procedurkrav for tilltride till anliggningar och
mojlighet till till-tridesvigran

Sirskilda handliggningsregler har intagits 1 artikel 13.4 i SERA-
direktivet. Dirav f6ljer att ett jirnvigsforetags begiran om tilltride
till och tillhandahdllande av tjinster inom den anliggning for
tjdnster, som avses 1 punkt 2 i bilaga II, miste besvaras inom en
rimlig tidsfrist som ska faststillas av det nationella regleringsorgan
som avses 1 artikel 55 1 SERA-direktivet. Sdlunda foreligger alltsd
iven en skyldighet for regleringsorganet (i Sverige;
Transportstyrelsen) att utfirda regler om tidsfrister f6r besvarande

%% Persontrafiken i tidigare divisionen SJ Resor som 6vergick till det statligt heligda bolaget
SJ AB), persontrafik, godstransporter i ddvarande SJ Gods till Green Cargo AB, fastigheter
till Jernhusen AB osv.
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av begiran om tilltride f6r var och en av dessa anliggningar och
tillhérande tjinster.

Ovan har tagits upp frdga om tjinsteleverantorers mojlighet att
vigra tilltride. Enligt direktivet fir sddan begiran avslds endast 1 ett
fall och detta om det finns praktiskt mojliga alternativ som gor det
mojligt for jirnvigsforetag att bedriva den berdrda gods- eller
persontrafiken pd samma linjer under ekonomiskt godtagbara
forballanden. Hirmed ska dock inte forstds att tjinsteleverantorer
har en skyldighet att investera 1 resurser eller faciliteter fér att
tillgodose alla ansékningar frdn jirnvigsforetagens sida. Vad som
utgdr ekonomiskt godtagbara forhillanden framgir inte av
direktivet och kommer ytterst att i avgdras av rittspraxis. Vem
som har bevisbordan for att det verkligen finns sddana férhillanden
framgdr heller inte, men indirekt torde f6lja av bestimmelsen att
tjinsteleverantdren inte kan vigra tillerdde till hir aktuella tjanster
utan att leverantdren pd ndgot sitt kan visa att detta férhdllande
existerar. Denna osikerhet giller dock vissa underhillsanligg-
ningar, andra tekniska anliggningar och undsittningshjilpmedel
enl. bilaga IT, p. 2 ¢, f och h.

For begiran om tilltride till alla andra anliggningar eller
tillhandah8llande av tjinster inom en anliggning miste tjinste-
leverantéren skriftligen motivera beslutet att avsld begiran och har
dven bevisboérdan for att det finns praktiskt mojliga alternativ i
andra anliggningar. Skrivningen kan férefalla mirklig i s& métto att
den kriver insyn 1 &tminstone potentiellt konkurrerande
verksamheters kapacitetsutnyttjande. Utbyte av sidan information
mellan leverantérer kan std 1 strid mot konkurrensritten och
dirmed grundliggande fordragsbestimmelser. Silunda kan
bestimmelsen riskera att bli mycket sviruppfylld f6r den som har
bevisbérdan. En lingt rimligare bestimmelse hade varit att den som
begir tilltride och nekas detta har att visa att denne saknar
ekonomiskt godtagbara alternativ.

Direktivet saknar dven en definition av vad som utgér
ekonomiskt godtagbara forhillanden och siger inget om huruvida
detta ska beddmas utifrin objektiva kriterier gentemot ndgon form
av allmin madttstock eller om det ir ett relativt kriterium. Med
hinsyn till den rittsutveckling som skett inom konkurrensritten
kan dock konstateras att dylika begrepp idr mycket svirtolkade och
nira nog omdjliga att objektivt bestimma. Av den anledningen har
t.ex. missbruk av marknadsdominans i form av tilltridesvigran
ansetts behova forutsitta inte bara att faciliteten 1 friga ir omistlig
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(eng. indispensible), utan att det dr omdjligt att férutan tillgdng till
faciliteten bedriva verksamhet pd3 den relevanta marknaden. I
jirnvigsfallet sinks detta krav till att gilla dven icke-dominerande
foretag, att presumtiva anvindare endast piverkas negativt i den
omfattningen att andra kommersiella alternativ enbart ir icke
godtagbara och att omvind bevisbérda giller. Med tanke p3 att det
1 allt visentligt saknas en adekvat utredning av behovet av sidana
lingtgiende regler méste reglerna betraktas som onédigt
betungande och mycket ldngtgdende.

6.3.5 Tvistlosningsbestimmelser vid kapacitetsbrist i
anliggningar och tillhérande tjinster

I artikel 13.5 1 SERA-direktivet har intagits en bestimmelse om hur
intressekonflikter ska hanteras. Typiskt sett ir det liknande
situationer som avses som nir tvd jirnvigsforetag anséker om
samma tiglige. I detta fall kan det réra sig om att jirnvigsforetag
ansoker om tilltride till samma anliggning och/eller tjinster, varvid
kapacitetsbrist uppkommer om bidas begiran ska tillfredsstillas.

Nir sidana intressekonflikter uppstir stadgar direktivet en
skyldighet for tjinsteleverantdr for en anliggning fér tjinster, som
avses 1 punkt 2 1 bilaga II, att strdva efter att tillmotesgd alla
onskemal s3 l8ngt det ir mojligt. Hur denna strivan ska utformas
eller vilka kriterier den ska félja stadgas dock inget om. Till skillnad
frdn artikel 47 1 SERA-direktivet (jfr nuvarande art. 22 i direktiv
2001/14 om 6verbelastad infrastruktur) kommer det inte att krivas
en forklaring om &verbelastning av anliggningar och tillhérande
ginster och det behover heller inte goras nigon kapacitets-
forstirkningsplan. For hir aktuella anliggningar och tjinster
anvinds vare sig avgifter som l8sning fér 6verbelastning, ej heller
nigra prioriteringskriterier. Dirigenom saknas krav pd att hinsyn
ska tas till anliggningar och tillhérande tjinsters betydelse 1
samhillet 1 forhdllande till varje annan tjinst som féljaktligen inte
kommer att tilldelas kapacitet. Detsamma giller dven betydelsen av
godstrafik. (jfr artikel 47.3-47.5 1 SERA-direktivet)

S8 mycket miste dock konstateras att frdnvaron av
bestimmelser innebir att leverantéren ska uppstilla kriterier efter
fritt skon. For att sikerstilla att en korrekt férdelning verkligen
sker stadgas att om inget praktiskt mdjligt alternativ ir tillgingligt
och det samtidigt rdder kapacitetsbrister for den berdrda
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anliggningen pd grundval av pdvisade behov,” fir sdkanden rikta ett
klagomal till det regleringsorgan som avses 1 artikel 55 i SERA-
direktivet, som ska bebandla irendet och som vid behov ska se till
att en lamplig del av kapaciteten tilldelas denna s6kande. Hur detta
mera konkret ska tillgodoses i rittsmedelshinseende ir inte
klarlagt, men forefaller vara s i praktiken att Transportstyrelsen
ska vara overklagandeinstans vid konflikt om kapacitet. Orda-
lydelsen ger vid handen att myndigheten dirvidlag inledningsvis
mdste goéra en bedomning av om éverklagandet ska avvisas eller tas
upp till prévning pd basis av om det finns ett objektivt behov.
Direfter ska myndigheten med tillimpning av oklara prioriterings-
kriterier — vilka synes 6verldtits till medlemsstaterna att bestimma
om — avgodra tvisten och bestimma dels om ritt till tilltride och hur
mycket kapacitet som ska tilldelas.®® Myndighetens beslut i detta
hinseende maiste rimligen kunna 6verklagas genom forvaltnings-

besvir (jfr 8 kap. 9 § och 11 kap. JvL).

6.3.6 Tvingsmissig nyttjanderitt vid 6verkapacitet?

Situationen kan dven uppkomma att anliggningar och tillhérande
tjinster stdr oanvinda. Enligt artikel 13.6 1 SERA-direktivet giller
att om en anliggning for tjinster, som avses i punkt 2 i bilaga II,
inte har varit i bruk under minst tvd pd varandra féljande &r och
jirnvigstoretag for tjinsteleverantdren har wuttryckt sitt intresse for
tilltride till denna anliggning for tjinster pd grundval av pdvisade
behov, stadgas en skyldighet for dess dgare att offentliggdra att
driften av anliggningen helt eller delvis kan leasas eller hyras som
anliggning for jirnvigstjinster, om inte tjinsteleverantdren for
denna anliggning for tjinster visar att en pigdende omliggnings-
process hindrar att den anvinds av ndgot jirnvigsforetag.
Skrivningen kan forefalla mycket mirklig och synes ta sikte
endast pd en mycket speciell situation. Om tilltride till anliggning

% Vad som avses med pivisat behov ir inte klarlagt, men det torde dtminstone innebira att
det inte enbart hinférligt till en f6rfrigan om kapacitet. Synbarligen finns hir ett illa dolt
krav pd att begiran om tilltride miste vara verkligt och motiverat.

¢ Diremot kan férvintas att kommissionen kan reglerade detta nirmare. Det féljer av artikl
13.9 i SERA-direktivet att 9. pd grundval av regleringsorganens och tjinsteleverantérernas
erfarenheter och pi grundval av verksamheten inom det nitverk som avses i artikel 57.1 i
SERA-direktivet fir kommissionen anta tgirder fér att nirmare specificera férfarandena
och kriterierna for tilltride till de tjinster som tillhandah3lls i de anliggningar fér tjinster
som avses i punkterna 2—4 i bilaga II. Dessa genomférandeakter ska antas i enlighet med det
granskningsférfarande som avses i artikel 62.3 i SERA-direktivet.
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och tjinster faktiskt begirs s& kommer situationen inte att
uppkomma, eftersom det i sidana fall redan har stadgats en
kontraheringsplikt, vilket 1 sig torde utesluta att anliggningen blir
oanvind. Ej heller dr bestimmelsen tillimpning vid full kapacitet. I
stillet forfaller bestimmelsen ta sikte pd situationen dir ingen
konkret efterfrigan pd anliggningen finns, eller dir det finns en
alltfor stor ledig kapacitet i forhdllande till efterfrdgan samtidigt
som presumtiva kunder enbart uttryckt intresse — dvs. inte konkret
efterfrigat — s8 maste dgaren till anliggningen genom offentligt
erbjuda (till synes envar) att anliggningen kan hyras eller leasas.
Mirkligt nog stadgas ingen skyldighet att ingd avtal med
presumtiva intressenter. Med tanke pd att det kan réra sig om sdvil
fast som 16s egendom omfattar denna erbjudandeplikt nyttjande-
ritt 1 allminhet och kan omfatta allt frin hyra av fastegendom,
anliggnings- och ligenhetsarrende, annan nyttjanderitt enligt
7 kap. ]B till hyra/leasing av 16s egendom.

Eftersom bestimmelsen inte innehdller nigon skyldighet att
ingd avtal med tredje part ir den begrinsad till utbudsplikten maste
det ifrigasittas vilken praktisk betydelse den kommer att ha och
hur denna ska utformas 1 nationell lagstiftning. Synbarligen
begrinsas den till en obligatorisk annonseringsplikt for dgaren av
hir aktuella anliggningar under vissa speciella omstindigheter.
Bestimmelsen torde dirfér vara dgnad frimst att fi igdng en
férhandlingsprocess om outnyttjad kapacitet, men diremot inte att
tvinga fram avtal. Mirkligheten bestdr frimst diri att anledningen
till det liga kapacitetsutnyttjandet synes 1 allt visentligt vara
hinforligt till situationen dir efterfrdgan sviker. Att 1 det liget
framtvinga avtal om kapacitet torde vara verkningslést i praktiken,
sirskilt med tanke pd att en pdgdende omliggningsprocess (typiskt
sett syftande till att 16sa dverkapacitetsproblemet pd skilda sitt) ir
en allmin undantagsgrund f6r utbudsplikten.

6.4  Villkor fér tillhandahallande av tillaggstjanster

I artikel 13.7 har intagits en bestimmelse om tilliggstjdinster. Dessa
avser, enligt punkt 3 1 bilaga IT:

1) Drivmotorstrom, for vilken avgifter ska anges pi
fakturorna &tskilt frin avgifter f6r anvindning av
elférsérjningsutrustningen, utan att  det pdverkar
tillimpningen av direktiv 2009/72/EG.
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) Uppvdrmning fore avgdng av persontdg.
k) Skriddarsydda kontrakt t6r
— kontroll av transport av farligt gods,

— assistans for drift av icke-standardtdg.
I den min som tjinsteleverantéren tillhandahéller ndgon av ovan-
stdende tjinster stadgas en skyldighet for tjinsteleverantdren att
yinsterna ska tillhandahdllas alla jirnvigsforetag pd ett icke-
diskriminerande sitt. Skillnaden mot tidigare ir silunda att kretsen
utvidgats till att férutom infrastrukturférvaltare dven omfatta
tjinsteleverantorer.

For dessa tjinster saknas dock bestimmelser om krav pa
sirredovisning, organisatoriskt oberoende eller regler om
tvistldsning vid kapacitetsbrist. Den enda skyldighet som féreligger
avseende tilliggstjinster ir om — och endast om — de tillhandahlls
s& maste detta ske utan diskriminering till samtliga jirnvigsforetag.
Hirigenom utesluts mojligheten att pd forhand utesluta ndgot
jirnvigsforetag och ett krav pd likabehandling av samtliga
intressenter. Vad som diremot skulle utgéra legitima skil till att
vigra tilltride dr dock mera oklart.

I svensk lagstiftning miste dirfor intas bestimmelse om krav pd
icke-diskriminerande behandling samt att inget jirnvigsforetag pd
forhand kan uteslutas frin mojlighet att begira tilltride.

6.5 Villkor for tillhandahallande av extra tjanster

Artikel 13.8 stadgar sirskilda regler om s.k. extra tiinster. Enligt
punkt 4 i bilaga IT fdr [sic!] foljande tjinster riknas som extra
tjinster:

1. Tilltrade till telekommunikationsnit.
. Tillhandah3llande av extra information.

2

3. Teknisk kontroll av rullande materiel.

4. Biljettforsiljning pa stationer for passagerare.®'
5

. Tyngre underhdll som tillhandahdlls 1 underhillsanliggningar
avsedda for hoghastighetstdg eller andra typer av rullande
materiel som kriver sirskilda anliggningar.

¢! Biljettforsiljning ir en nyhet i SERA-direktivet.
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Det finns ingen skyldighet {or vare sig infrastrukturforvaltare eller
tjinsteleverantodrer att tillhandahélla dessa tjinster, men diremot en
rittighet for jirnvigsforetag att begira sddana tjinster. Just denna
rittighet kan synas timligen inneh8llslés om den inte samtidigt
motsvaras av en skyldighet att tillhandahilla tjinsterna, vilket féljer
av allminna rittsgrundsatser. Det torde oavsett férekomsten av
lagstadgad rittighet att begira tilltride std envar fritt att pd eget
initiativ framstilla forfrigan om tlltride.

Diremot ska tjinsteleverantdren, om denne beslutar att likafullt
tillhandahdlla tjinsterna, gora si pa ett icke-diskriminerande sitt.
En 1 sammanhanget ndgot mirklig skrivning ir att detta till skillnad
for ulliggstjinster inte giller alla jirnvigsforetag, ej heller huruvida
infrastrukturférvaltaren skulle omfattas av kravet. Visserligen
skulle den sistnimnda osikerheten klarliggas genom att
infrastrukturforvaltaren intar rollen som tjinsteleverantér, men di
hade detta likafullt kunnat uttryckas i klartext i direktivet.

S&som tidigare giller dock att tilliggstjinster eller extra tjinster
endast tillhandahills av en leverantor fir den avgift som tas ut for
denna tjinst inte 6verstiga kostnaden for att tillhandahilla tjinsten,
samt sdsom en nyhet 1 SERA-direktivet; med tilligg av en rimlig
vinst (artikel 31.8 1 SERA-direktivet)

6.6  Kommissionens delegerade rattighet till kompletterande
rattsakter

Gillande den eventuella osikerhet som giller omfattningen pi
kravet uppstillda i p. 2—4 1 bilaga II har kommissionen getts
mojlighet att enligt artikel 13.9, pd grundval av regleringsorganens
och tinsteleverantdrernas erfarenheter samt pd grundval av
verksamheten inom det nitverk som avses 1 artikel 57.1 1 SERA-
direktivet, att anta dtgirder for att nirmare specificera férfarandena
och kriterierna for tilltride till de tjinster som tillhandahills 1 de
anliggningarna i friga. Dessa genomfoérandeakter ska antas i
enlighet med det granskningsférfarande som avses 1 artikel 62.3.
Hittills har dock kommissionen inte antagit ndgra sidana
bestimmelser.

367

Bilaga 3



Bilaga 3

SOU 2013:83

6.7 Forslag till andringar av tjansteregleringen i fjarde
jarnvagspaketet

6.7.1 Gemensam information och integrerat biljettsystem

Kommissionen har féreslagit att det 1 SERA-direktivet ska inforas
en bestimmelse som ger medlemsstaterna méjlighet att stilla krav
pd jirnvigsforetag om gemensam information och integrerade
biljettsystem som ir gemensamma for samtliga jirnvigsforetag, allt 1
syfte att tillforsikra passagerarna fordelarna av nitverkseffekter.
Avsikten synes vara att skapa mojligheter f6r passagerare att erhilla
en biljett for resa med flera olika jirnvigsforetag

Hirtill stills krav att jirnvigsforetag ska utarbeta och genom-
fora beredskapsplaner for att erbjuda hjilp till passagerare 1
hindelse av storre trafikstorningar. Bestimmelsen inférs genom
den nya artikel 13a 1 SERA-direktivet.

Bevekelsegrunderna fér denna dndring synes oklart, eftersom
samma motiv till flygtrafikens interline-avtal® inte ir desamma.
Bla. saknas bagagehanteringsmotivet inom jirnvigen, eftersom
inget passagerargods i normalfallet checkas in fér resan.”’ T takt
med att e-biljetter utvecklas synes behovet av dessa system minska.
Samtidigt innebdr bestimmelsen en samordning mellan jirnvigs-
foretag, dir det inte kan uteslutas en fr&n konkurrensrittslig
synpunkt olimplig samordning mellan féretagen.

6.7.2 Andrade bestimmelser om kapacitetsrittigheter

Kommissionen avser att ge marknadsaktorerna tillricklig ritts-
sikerhet for att utveckla sina verksamheter. Tidsramarna inom
vilka regleringsorganen ska bedéma den ekonomiska jimvikten av
kontrakt om allmin trafik kommer nu att definieras direkt i
direktivet, vilket dven o6verensstimmer med tidsfristen avseende
tilldelningen av infrastrukturkapacitet. Sdlunda méaste bedémningen
vara klar inte senare in 18 mdnader fore ikrafttridandet av tid-
tabellen som kapacitetsbegiran giller. Sdlunda ska artikel 38.4 1
SERA-direktivet dndras i enlighet med denna mélsittning.

62 Hirmed avses bl.a. mojligheten for passagerare att képa biljett med tv3 eller flera olika
bolag pd samma biljett varvid bagage kan sindas direkt till slutdestination utan att reseniren
méste checka in bagaget pa nytt vid byte av flyg som tillhér olika flygbolag.

6 Jfr. iven IATA Multilateral Interline Traffic Agreements (MITA).
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7 Organisation for drift, underhall och sikerhet

7.1  Syftet med reglering om driftkompatibilitet och
jarnvagssakerhet

Driftkompatibilitetsdirektivet® har tillkommit framférallt i syfte
att gora det mojligt f6r unionsmedborgare, ekonomiska aktodrer
samt regionala och lokala myndigheter att 1 full utstrickning
utnyttja de fordelar som féljer av att ett omrdde utan inre grinser
skapas. Hirigenom bor framfér allt sammanlinkningen och drifts-
kompatibiliteten hos de nationella jirnvigsniten och tillginglig-
heten till dessa jirnvigsnit férbittras genom att de dtgirder som
kan visa sig nodvindiga nir det giller teknisk standardisering
genomfors, sdsom foreskrivs 1 artikel 155 1 férdraget. (preambeln,
p. 1). S8lunda giller att huvudmélet med regleringen ir att
sammanlinka och tekniskt harmonisera den europeiska jirnvigen.
Genom maélsittningen om ett inre jirnvigsomride framkommer
behovet av att ha en god kompatibilitet mellan & ena sidan
infrastrukturens egenskaper och utformning och, & andra sidan,
jirnvigstoretagens informations- och kommunikationssystem.
Syftet blir dirmed att underlitta och férbittra internationella
jirnvigstrafiktjinster. Detta ligger 1 linje med SERA-direktivets
mélsittningar om ett jirnvigsomride utan inre grinser.

Ovriga milsittningar som driftkompatibiliteten dr dgnad att
uppnd ir att foérbittra den intermodala konkurrensen, dvs. stirka
jirnvigens konkurrenskraft gentemot andra trafikslag som vig,
sjotransport och flyg, vilket férvintas ge upphov till positiva ex-
terna effekter i termer av miljopdverkan och héllbar utveckling.

En foljd av harmonisering av infrastrukturer och rullande
materiel dr 4ven en marknadséppning av jirnvigen och skapandet
av en inre marknad dven kommer att innebira att marknaden foér
jdarnvdgsmateriel kommer att bli mera europeisk frin att tidigare ha
varit mera nationell. Det forvintas alltsd att dessa industriers
konkurrenskraft pd virldsmarknaden ska 6ka. I detta sammanhang
bor dock beaktas betydelsen av synbarliga uppenbara skalférdelar,
vilket kan gynna stora aktérer inom dessa industrier mer in smi
aktorer. Om en sidan utveckling totalt sett dr mera effektivt for

¢ Europaparlamentets och ridets direktiv 2008/57/EG av den 17 juni 2008 om drifts-
kompatibiliteten hos jirnvigssystemet inom gemenskapen (omarbetning), EUT L 191,
18/7/2008, s. 1, dndrad genom kommissionens direktiv 2009/131/EG av den 16 oktober
2009, EUT L 273, 17/10/2009, s. 12 och kommissionens direktiv 2011/18/EU av den 1 mars
2011, EUT L 57,2/3/2011, 5. 21.
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jirnvigsforetagen och infrastrukturférvaltare m.fl. kan dock vara
en naturlig utveckling.

Nodvindigheten av faktiskt inforlivande av direktivet har fram-
hillits av EU-domstolen. 1 Irlindska hoghastighetstdg, hade Irland
underldtit att implementera divarande direktivet fér hoghastighets-
tdg under forevindning att sddana tdg inte fanns i Irland. EU-
domstolen framhéll dock att detta férhdllande sakande betydelse
och fr@nvaron av sddana tigtjinster inte befriade medlemslinderna
frén att implementera direktivet. Undantaget skulle vara om det
vore meningslost att inférliva ett direktiv av geografiska skil. T
annat fall mdste direktiven inférlivas 1 syfte att samtliga
rittssubjekt, 1 likhet med rittssubjekt 1 gemenskapen, far
kinnedom om vilka rittigheter och skyldigheter de har for det fall
ett jirnvigssystem for visst tdg skulle komma att byggas och drivas
1 den aktuella medlemsstaten.®

7.1.1  Allmint om ansvaret for drift och underhall av
jarnvigsinfrastruktur, anliggningar och rullande
materiel

Kommersiell drift av tdg pd det europeiska jirnvigsnitet férutsitter
framfor allt en utomordentligt god kompatibilitet mellan
infrastrukturens och fordonens egenskaper, men ocksd en effektiv
sammankoppling av  infrastrukturférvaltarnas  och  jirnvigs-
foretagens informations- och kommunikationssystem. Prestanda,
sikerhet, tjinstens kvalitet och kostnaderna fér den ir beroende av
denna kompatibilitet och sammankoppling, vilket ir fallet framfor
allt for driftskompatibiliteten hos jirnvigssystemet (preamblen,
p.5).

Bakgrunden ull direktivet dr att det har ritt stora skillnader
mellan de nationella foreskrifterna och mellan interna regler samt
tekniska specifikationer som jirnvigarna tlllampar pa grund av att
de innehiller tekniska bestimmelser som varit specifika for varje
lands industri och att de inneholl foreskrifter om mitt och
dimensioner, sirskilda anordningar och sirskilda egenskaper. Detta
innebar att tig inte kan framfoéras under gynnsamma villkor inom
hela unionen. Denna situation har under &rens lopp medfért att den

¢ M4l C-372/00, Kommissionen mot Irland, REG [2001] s. I-10303, p. 11-13. Se dven mal C-
214/98, kommissionen mot Grekland, REG [2000], s. 1-9601, p 22 och mil 420/85,
kommissionen mot Italien, REG 1987, s. 2983, p. 5.
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nationella jirnvigsindustrin och de nationella jirnvigarna knutits
mycket nira samman, vilket har utgjort ett hinder for ett verkligt
oppnande av marknaderna. For att oka dessa industriers
konkurrenskraft p& virldsmarknaden maste de ha tillgdng till en
europeisk marknad som ir &ppen och utsatt fér konkurrens.
(preambeln, p. 7-8).

Mot denna bakgrund har driftkompatibilitetsdirektivet till-
kommit for att faststilla grundliggande visentliga krav for
jirnvigssystemet inom unionen. Nu gillande direktiv har ersatt tvd
tidigare gillande driftskompatibilitetsdirektiv, nimligen ett for
héghastighetstig och ett annat fér konventionella tdg.

I syfte att forbittra och 6ka sikerheten inom unionens jirnvigar
samt att underlitta tilleride till jirnvigar har det ansetts nédvindigt
att tydliggora frigor om jirnvigssikerhet och driftkompatibilitet,
varigenom renodlade sikerhetsfrigor numera ir hinférda till
jirnvigssikerhetsdirektivet.” Det forvintas forhillandevis stora
forindringar dven pd detta omrdde, vilket foretridelsevis kommer
att ha effekter for svenska myndigheter, vilket ska utvecklas nedan.

Det kan frin bérjan konstateras att jirnvigsbranschen, till
skillnad mot exempelvis flygbranschen, kinnetecknas av en EU-
centraliserade och EU-initierad harmonisering av  tekniska
forutsittningar for internationell trafik. Inom flyget har denna
verksamhet pdgdtt under ldng f6ljd av &r och 1 allt visentligt skotts
av marknaden och drivits av det kommersiella behovet av
standardisering av tekniska system (t.ex. styrnings-, sikerhets- och
kommunikationssystem).®® Sjilvfallet dr inget av dessa system pai
nigot sitt mindre omfattande eller mindre komplicerade in
TSD:er, snarare tvirtom. Skillnaden ligger diremot i hur en teknisk
harmonisering kommer till. Inom flyget forefallet detta vara en

¢ Ridets direktiv 96/48/EG av den 23 juli 1996 om driftskompatibiliteten hos det
transeuropeiska jirnvigssystemet for hoghastighetstdg, EGT L 235, 17/09/1996, s. 6-24 och
Europaparlamentets och ridets direktiv 2001/16/EG av den 19 mars 2001 om
driftskompatibiliteten hos det transeuropeiska jirnvigssystemet f6r konventionella tdg, EGT
L 110, 20/04/2001, s. 1-27.

¢ Europaparlamentets och rddets direktiv 2008/110/EG av den 16 december 2008 om
indring av  direktiv  2004/49/EG  om  sikerhet pd gemenskapens jirnvigar
(jirnvigssikerhetsdirektivet), EUT L 345, 23/12/2008, s. 62—67. Till skillnad frin SERA-
direktivets bestimmelser, som ska vara inférda senast 2015, har driftkompatibilitets- och
sikerhetsbestimmelserna redan inférts i svensk lagstiftning. Sisom presenterats ovan har
dock redan en stor del av marknadsreglering inforts i jirnvigssektorn efter antagandet av
direktiv 2001/14/EG.

% Jfr. t.ex. ARINC- Standards; AEEC - Engineering Standards for Aircraft Systems, AMC -
Im-proving Maintenance and Reducing Costs, FSEMC - Improving Flight Simulator
Engineering and Maintenance, vilka ir konsensusbaserade frivilliga tekniska standarder for
flygindustrin.
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marknadsdriven process med rotterna 1 ett praktiskt behov, medan
det inom jirnvigssektorn inte forefaller ha funnits ett marknads-
behov av internationell harmonisering, utan ir snarare resultatet av
en politisk mélsittning om en gemensam jirnvigsmarknad. Det kan
sjilvfallet inte uteslutas att denna mailsittning och realiseringen
dirav kan medfora eller mojliggéra ett kommersiellt behov av
harmonisering och som {6ljd ett — efter realisering — kommersiellt
intresse av internationell jirnvigstrafik. I avsaknad av ett sidant
marknadstryck  kommer  harmoniseringen 1 stillet med
nodvindighet att behdva skotas av myndigheter i samverkan med
branschen.

7.1.2 Inneborden av driftskompatibilitet

Mot bakgrund av det nya driftskompatibilitetsdirektivet och
jirnvigssikerhetsdirektivet  har  jirnvigslagen under 2011
kompletterats med bestimmelser om godkinnande av fordon dels
vad giller ibruktagande av fordon och typgodkinnande av fordon.
Vidare har intagits bestimmelser om underbdllsansvariga enbeter f6r
fordon avseende godsvagnar. Silunda giller numera att uppgiften
som underhéllsansvarig enhet kan innehas av ett jirnvigsforetag, en
infrastrukturférvaltare, en fordonsinnehavare eller ndgon annan,
tex. ett renodlat underhdllsféretag som uppfyller de krav som
lagen stiller. Det nationella fordonsregistret ska innehélla uppgifter
om vilken enhet som ansvarar f6r ett visst fordon.

Vad giller godsvagnar ska underhillsansvarig enhet antingen ha
tillstdnd frdn tillsynsmyndighet eller ett certifikat utfirdat av ett
ackrediterat certifieringsorgan, vilket dven utovar fortsatt tillsyn
over underhdllsansvarig enhet gillande de avseenden som prévats
vid certifieringen.” Kravet stills f.n. inte pd fordon som anvinds
for persontransport.

Villkoren i driftskompatibilitetsdirektivet giller vid projektering,
uppbyggnad, 1bruktagande, ombyggnad, modernisering, drift och
underhdll av delarna 1 jirnvigssystemet (delsystemen). Jarnvigs-
systemet, delsystemen, driftskompatibilitetskomponenterna  och
grinssnitten ska dirvid uppfylla vad som benimns relevanta *visentliga
krav”. Dessa krav specificeras 1 direktivbilaga III. Direktivet ir

¢ Se prop. 2010/11:160, Godkinnande av jirnvigsfordon och ansvar fér underhill.
Sammanfattningen om innehdllet i nuvarande regelverk i detta kapitel bygger pi
propositionens text och direktivtexten.
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tillimpligt pd de jirnvigsnit och fordon som anges 1 bilaga I och det
finns undantag for tex. tunnelbanor och spdrvigar (inklusive
snabbspérvigssystem), jirnvigsnit som dr funktionellt itskilda frin
resten av jirnvigssystemet och avsedda endast for persontransporter i
lokal-, stads- eller forortstrafik samt jirnvigsféretag som enbart
anvinder dessa system.

7.1.3  Tekniska specifikationer for driftskompatibilitet, TSD

En central del gillande harmonisering av drift ir rekniska
specifikationer for driftskompatibiliter (TSD:er). Enligt direktivet
mdste varje delsystem omfattas av en TSD, eller vid behov, flera
TSD, som iven fir omfatta flera delsystem. En viktig faktor ir
sjilvfallet att delsystemen mdste dverensstimma med de TSD:er
som dr i kraft vid deras ibruktagande, ombyggnad eller modern-
isering. Vad en TSD mer specifikt ska innehdlla foljer dven av
direktivet. Ansvaret for utarbetning och offentliggdrande av
TSD:er &vilar 1 férsta hand den Europeiska jirnvigsbyrin (ERA) i
samarbete med kommissionen och sirskilda arbetsgrupper.

Vad en TSD ska innehdlla regleras i direktivets artikel 5. T den
mén det ir nodvindigt {6r att uppnd syftet med direktivet, ska den
ange tillimpningsomridet, de visentliga kraven och grinssnitt mot
andra delsystem, funktionella och tekniska specifikationer, vilka
driftskompatibilitetskomponenter och grinssnitt som ska vara
foremdl for europeiska specifikationer, férfaranden som ska
tillimpas vid bedémning av dverensstimmelse eller limplighet for
anvindning, genomfdrandestrategi samt de  yrkesmissiga
kvalifikationer och villkor avseende hilsa och sikerhet som giller
for personal som ska bedriva drift och underhdll av delsystemen.
Hirutover stadgas regler om s.k. dppna punkter, innefattande vissa
tekniska aspekter som hinfér sig till visentliga krav och inte pd ett
uttryckligt sitt kan behandlas i en TSD, som tydligt ska anges 1 en
bilaga till TSD.

Sittet pd vilket TSD:er ska antas och offentliggras framgir
direfter av artikel 6 1 driftskompatibilitetsdirektivet. Forslag till
TSD:er ska pd uppdrag av kommissionen utarbetas av ERA.
Jirnvigsbyrdn ansvarar iven for regelbunden &versyn och
uppdatering av TSD:er. Bestimmelserna 1 artikel 7 och 8 reglerar
dven frigor relaterade till brister 1 TSD:er resp. hur omfattningen
av TSD ska utvidgas samt bestimmelser om undantag frin krav pd

373

Bilaga 3



Bilaga 3

SOU 2013:83

tillimpning av TSD:er i vissa fall. Huvudansvariga f6r framtagandet
av de tekniska specifikationerna ir alltsi ERA 1 samarbete med
arbetsgrupperna.  Sverige har viss mojlighet att  péverka
utformningen av TSD. Det fir dock férutsittas att med hinsyn ill
syftet med de tekniska beskrivningarna si ir utrymmet foér en
medlemsstat att avvika frdn TSD mycket litet. I stillet blir det
aktuellt att beakta de undantagsbestimmelser som féljer av
direktivet, vilka dock ir mycket begrinsade.”

7.1.4  Driftskompatibilitetskomponenter och delsystem

Driftskompatibilitetskomponenter utgér sddana komponenter,
vilka ett delsystem bestdr av i den min de ir nodvindiga for att
uppnd driftskompatibilitet. Dessa behandlas i direktivets kapitel 3.
Inledningsvis stadgas vad som giller for att sitta driftskompat-
ibilitetskomponenter pd marknaden. Det finns en skyldighet for
medlemsstaterna att anse att driftskompatibilitetskomponenter,
vilka dr férsedda med en EG-forsikran om dverensstimmelse eller
limplighet for anvindning (bilaga IV), 6verensstimmer med de
visentliga kraven enligt direktivet. Tillimpligt forfarandet vid en
EG-forsikran om 6verensstimmelse eller limplighet for anvind-
ning ir dven reglerat 1 kapitlet. Silunda ska tillverkaren, eller dennes
1 gemenskapen etablerade ombud, anvinda de bestimmelser som
faststills 1 tillimpliga TSD:er. I kapitlet regleras dven vad som ska
gilla om en medlemsstat konstaterar att en driftskompatibilitets-
komponent, vilken ir férsedd med en EG-férsikran, trots allt inte
uppfyller de visentliga kraven.

Frigor om delsystem regleras 1 kapitel fyra. Ibruktagande av ett
delsystem ska ske genom att medlemsstaten beslutar om
godkinnande av att ta delsystemet i1 bruk. Provningen innefattar
sikerstillande av att delsystemet utformats, byggts och installerats
pd ett sddant sitt att delsystemet att det uppfyller de visentliga
kraven nir det integreras i jirnvigssystemet. Det foljer av artikel 16
att fri rorlighet for delsystem ska gilla, dvs. medlemsstaterna far inte
forbjuda, begrinsa eller forhindra uppbyggnad, ibruktagande eller
drift av strukturella delsystem som uppfyller de visentliga kraven.

Enligt artikel 17 ska medlemsstaterna anse att ett strukturellt
delsystem som ir forsett med en EG-kontrollférklaring ir
driftskompatibelt och &éverensstimmande med de visentliga

7% Se Prop. 2010/11:160, s. 20.
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kraven. En EG-kontrollférklaring ska, enligt artikel 18, utféras av
ett s.k. anmilt organ. S6kanden viljer vilket anmailt organ denne vill
vinda sig till. T det fall en medlemsstat konstaterar att ett
strukturellt delsystem som dr forsett med en EG-kontroll-
forklaring trots detta inte uppfyller de visentliga kraven, far
medlemsstaten begira att kompletterande kontroller ska genom-
foras. Vid modernisering eller om-byggnad av ett tidigare godkint
delsystem, ska en beskrivning av projektet limnas in till tillsyns-
myndigheten som ska bedéma om det krivs ett nytt godkinnande
for att ta delsystemet 1 bruk.

7.1.5 Godkinnande att ta jirnvigsfordon i bruk och anmilda
organ

I kapitel 5 har intagits bestimmelser om tillimpligt férfarande vid
godkinnande av att ta i bruk jirnvigsfordon. En &tskillnad rider
beroende av dels om det ir foérsta gdngen fordonet ska tas 1 bruk
inom gemenskapen eller om det roér ett efterféljande s.k.
kompletterande godkinnande i en annan medlemsstat. En annan
skillnad giller fordon som verensstimmer med TSD eller inte gér
det.” Tillika har férhillandet att de delsystem ett fordon bestdr av
tidigare, var for sig, godkints f6r ibruktagande betydelse for vilket
forfarande som ska tillimpas. Aterigen #r indamalet med
regleringen att underlitta rorligheten av fordon mellan linder.
Malet dr pd sikt att det generellt ska ricka med ett godkinnande
inom unionen, dvs. att kompletterande godkinnanden inte ska
behdvas, ndgot som dven ges uttryck for i forslag till nya
bestimmelser 1 fjirde jirnvigspaketet.

Som exempel kan nimnas att f6r ett fordon som Overens-
stimmer med samtliga relevanta TSD:er, och vars delsystem redan
ir godkinda for ibruktagande, ska godkinnande limnas utan
ytterligare kontroller. Om fordonet visserligen 6verensstimmer
med TSD, men dess delsystem inte godkints, fir vissa 1 direktivet
angivna punkter kontrolleras, exempelvis teknisk integrering
mellan fordonet och berérd infrastruktur (jfr nedan om foretags
foreslagna ansvar om fordons linjekompatibilitet).””

7! Se prop. 2010/11:160, s. 21.
72 Prop. 2010/11:160, s. 21.
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Det finns ocksd regler om typgodkinnanden och anges att
medlemsstaterna dirutéver dven fir inféra bestimmelser om
godkinnanden av “en serie” fordon.

I kapitel 6 behandlas anmdlda organ. Utdver annat anges att
medlemsstaterna  ska underritta kommissionen och 6vriga
medlemsstater om vilka organ som har fitt 1 uppgift att genomféra
forfarande for beddmning av 6verensstimmelse eller limplighet for
anvindning av komponenter (EG- forsikran) och kontroll-
forfarandet for delsystem (EG-kontrollférklaring). Underrittelsen
ska innehdlla uppgifter om varje organs kompetensomrdde och
identifikationsnummer.

7.2  Forandringar av bestimmelser av driftskompatibilitet och
jarnvagssakerhet

Forutom férindringar i bestimmelserna om marknadséppning
innehdller det fjirde jirnvigspaketet en rad forslag will
bestimmelser om forindringar 1 det tekniska och sikerhetsmissiga
regelverket. Problemet med nuvarande regelverk ir att godkinnan-
deprocessen ir sirskilt tidsddande och det finns ett behov att
snabba upp och effektivisera beslut 1 allminhet vad giller
regelgivning och processen. Kort uttryckt gdr férindrings-
bestimmelserna ut pd att snabba upp processer och férhindra
mojligheterna till forticke diskriminering av medlemsstater. For att
uppnd detta foresldr kommissionen att ERA:s roll ska stirkas.
Forindringar ska ske frimst genom en omarbetning av drifts-
kompatibilitetsdirektivet, jirnvigssikerhetsdirektivet och férord-

ningen om ERA.”

7.2.1  Forandringar i driftskompatibilitetsdirektivet

Den forsta av tre delférindringar berér driftskompatibilitets-
direktivet. Hir foreslds for detr forsta att medlemsstaternas
mojlighet att utfirda nationella icke-harmoniserade bestimmelser

7> Angdende detta avsnitt — se kommissionens forslag till omarbetning av drifts-
kompatibilitetsdirektivet, COM(2013) 30 final, 2013/0015 (COD), Bryssel 30/1/2013,
kommissionens forslag till omarbetning av jirnvigssikerhetsdirektivet, COM(2013) 31 final,
2013/0016 (COD), Bryssel 30/1/2013, kommissionens féreslag till indringar férordningen
av europeiska jirnvigsbyran, COM(2013) 27 final, 2013/0014 (COD), Bryssel 30/1/2013,
samt Regeringens faktapromemoria 2012/13:FPM66, Fjirde jirnvigspaketet —
jirnvigssikerhet och drifskompatibilitet.

376



SOU 2013:83

ska begrinsas. For det andra ska beslut om godkinnande av fordon
samt av markbaserade komponenter i trafikstyrnings- och signal-
system flyttas frdn nationell till EU-niva. Detta innebir att Sveriges
nationella sikerhetsmyndighet (Transportstyrelsen) beslut ska
overtas av ERA 1 framtiden. For det tredje ska jirnvigsforetagen
ansvara for uppgifter inom ramen fordonsgodkinnandeprocessen
som 1 dag dr av myndighetskaraktir. Det innebir att
Transportstyrelsens uppgifter 1 dag flyttas 6ver pd jirnvigs-
foretagen att ansvara sjilva for. For det fiirde ska kommissionen ges
befogenhet att besluta om TSD:er, dir det anges hur jirnvigs-
utrustning ska vara konstruerad, underhdllen och handhavd.
Dirigenom idndras dagens kommittéforfarande. For det femte
foreslds kommissionen ges befogenhet att — inom ramen fér ett
kommittéforfarande — besluta om klassificering av nationella
bestimmelser som kompletterar eller inférlivar TSD:er. Det
innebir att dagens system med granskande kommittéforfarande
baserat pd ERA:s forslag i samarbete med bl.a. Transportstyrelsen
kommer att férindras i grunden. Slutligen ska dven de krav som
foljer av TSD:er goras tillimpliga vid flera situationer. For der sjitte
kommer idven funktionen av anmilda organ och register att
forandras.

For svenskt vidkommande kommer forslaget, om det antas i
nuvarande lydelse, att fi konsekvenser fér nationella bestimmelser
— frimst 1 2 kap. JvL — om godkinnande av jirnvigsutrustning,
beslut om utfirdande och dterkallelse av sikerhetsintyg och beslut
om att delsystem inte behover uppfylla krav i TSD. Genom att
ERA &6vertar vissa beslut frin Transportstyrelsen kommer
anpassningar av bestimmelserna att behova goras. Detsamma giller
dven nir det giller jirnvigsforetagens egenkontroll och beslut om
fordons linjekompatibilitet, vilket alltsd flyttas dver frin myndighet
till féretag. Anpassningar av regelverket gillande tillimparheten for
TSD:er kommer iven att bli aktuella. Andringar avser
foretridelsevis att mojligheterna till undantag begrinsas och
TSD:er blir tillimpliga dven vid mindre ombyggnader.
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7.2.2  Forindringar i jirnviagssikerhetsdirektivet och av
europeiska jirnvigsbyrins roll

Foreliggande forslag till en omarbetning av jirnvigssikerhets-
direktivet innehdller en rad bestimmelser syftande till central-
isering och avlyftande av ansvar {6r nationella myndigheter till EU.

For det forsta foreslds genom en férindring av artikel 8 att
medlemsstaternas  mojlighet  att  utfirda nationella  icke-
harmoniserade beslut ska begrinsas. Fér det andra ska beslut om
utfirdande av och &terkallelse av sikerhetsintyg for jirnvigsforetag
flyttas fr&n nationell nivd tll EU-nivd. For det tredje ska
kommissionen ges befogenhet att besluta om gemensamma
sikerhetsmail, sikerhetsindikatorer och sikerhetsmetoder. For det
frarde ska jirnvigsbyrdn ges befogenhet att i samarbete med
nationella myndigheter utéva tillsyn mot jirnvigsféretag och viss
jirnvigsutrustning. Hirigenom flyttas dven tillsynsuppgifter frin
nationell nivd — &tminstone delvis — till central EU-nivd. For det
femte forslds att antalet aktdrer inom jirnvigssystemet som ska
tillimpa gemensamma sikerhetsmetoder (CSM) utdkas och ska
3liggas rapporteringsskyldig-het betriffande upptickta sikerhets-
brister. For det sjitte ska kommissionen — genom granskande
kommittéforfarande — besluta om inférande av obligatoriska krav
pa underhillsansvariga enheter (vilka 1 dag endast omfattar gods-
vagnar).

Nir det giller ERA foreslds en forindring av foérordning
881/2004 pd en rad visentliga punkter. Kortfattat omfattar dessa:

For det forsta att ERA ges beslutsbefogenheter betriffande
fordonsgodkinnanden, utfirdande och &terkallelse av sikerhets-
intyg och markbaserade komponenter i system for trafikstyrning
och signalering, allt 1 enlighet med driftskompatibilitetsdirektivet.
Fér det andra infors en (nigot oklar) skyldighet for nationella
myndigheter att samarbeta med ERA som ska preciseras i1 avtal
[sic!] mellan myndigheterna. For det tredje ska kommissionen ges
befogenhet att besluta om nivd och avgifter fér ERA:s utokade
verksamhet. For det firde foreslis inrittande av sirskilda
overklagandenimnder for ERA:s beslut. Nimndernas beslut ska
kunna overklagas till EU-domstolen. Arendena kan dock, som
regeringen framhdller, komma att omfatta tillimpning av icke-
harmoniserade nationella bestimmelser.”* For det femte intas nya
bestimmelser om ERA:s interna organisation och ett

7*Se PM 2012/13:FPM66, s. 7.
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klassificeringsverktyg for medlemslinderna att anvinda vid
forenkling av deras system av nationella sikerhetsbestimmelser.

For Sveriges del kommer forindringarna 1 sikerhets- och
tillsynshinseende att innebira férindringar gillande myndighets
tillsyn m.m. (hir; Transportstyrelsen), men dven bestimmelser om
overklagande av vissa myndighetsbeslut. Silunda paverkas
bestimmelserna 1 8 kap. JvL i grunden. Ett i sammanhanget
timligen problematiskt férhillande ir att svenska myndigheter ska
dela tillsynsansvaret med en central EU-institution och att det
inférs en for svenskt vidkommande svirhanterlig ordning gillande
rittsmedel. Silunda kommer férvaltningsbesvir mot beslut att bli
sirskilt problematisk. Regeringen har framfért tvivel om den nu
foreslagna ordningen alls ir konstitutionsenlig och eventuellt
stridande mot centrala grundlagsbestimmelser, t.ex. vad giller
Transportstyrelsens mojlighet att bedriva tillsyn av svensk lag.”
Detta forhillande miste noga utredas.

7> PM 2012/13:FPM66, s. 8.
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8 Organisation avseende resenarers rattigheter

Tagpassagerares rittigheter och skyldigheter regleras i dag frimst
genom tdgpassagerarforordningen.”® Det féljer av artikel 1 i
forordningen att syftet ir for det forsta att faststilla regler om
information som ska tillhandahdllas av jirnvigsforetag och
inférande av ett datoriserat informations- och bokningssystem fér
jirnvigstransporter; fér det andra faststills jirnvigsforetagens
skadestindsansvar och forsikringsskyldigheter fér resenirer och
resgods; for det tredje jirnvigsforetagens skyldigheter gentemot
resenirer vid férseningar; for det fjirde regler skydd av och
assistans till funktionshindrade och personer med nedsatt rorlighet
vid tdgresor; for det femte faststillande och 6vervakning av
tjinstekvalitetsnormer, hantering av risker for resenirers personliga
sikerhet och handliggning av klagomdl; samt, for det sjitte,
allminna regler om kontroll av efterlevnad.

8.1 Svenska regler om resendarers rattigheter

Tagpassagerarférordningen har redan tritt 1 kraft 2009, men
Sverige har idnnu inte infért ndgra nationella sanktions-
bestimmelser sisom de uttrycks i artikel 32. T stillet foreligger i
dagsliget en departementspromemoria.”” Diri anges att Sverige
avser att inte utnyttja den undantagsmojlighet fullt ut som finns
for medlemsstaterna angdende stads- och foérortspersontrafik samt
regional persontrafik. I stillet foreslis en ordning dir en
trafikslagsdvergripande lagstiftning inférs for transporter kortare
in 100 km alt. tar mindre dn 60 minuter och ir kortare an 150 km
(hirefter; kortdistans), medan lingre transporter ska regleras av
tigpassagerarférordningen direkt. Den nationella lagstiftningen
forslds benimnas lag om resenirers rittigheter. For jirnvigs-
trafikens vidkommande kommer lagstiftningen att kortfattat
innebira en skyldighet fér transportérer som yrkesmissigt
tillhandahiller allminheten persontransporter enligt offentliggjord
tidtabell med bl.a. tig att ha riktlinjer avseende resenirernas tillging
till biljetter. T ovrigt foreslds sanktionsbestimmelser 1 lagstift-
ningen vid avvikelse fr&n informationskravet eller andra

7¢ Europaparlamentets och ridets férordning (EG) nr 1371/2007 av den 23 oktober 2007 om
rittig-heter och skyldigheter f6r tdgresenirer, EUT L 315, 03/12/2007, s. 14—41
77 Ds 2013:44, Lag om resendvrers rittigheter - kompletterande bestammelser.
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skyldigheter i form av marknadsstdrningsavgift, dliggande vid vite,
foreliggande samt en allmin delegationsordning till myndighet att
meddela  foreskrifter (i praktiken Konsumentverket och
Transportstyrelsen).

Vidare foreslds att jirnvigstrafiklagen (1985:192) kompletteras
med hinvisning till tdgpassagerarférordningen, likasd lagen
(1985:193) om internationell jirnvigstrafik, lagen (1992:1672) om
paketresor samt att JvL kompletteras med befogenhetsbestim-
melser for tillsynsmyndighet och att lagen (2006:1116) om
information till passagerare indras och slutligen dven att marknads-
foringslagen (2008:486) kompletteras med bestimmelser om
upplysning om den nya lagen om resenirers rittigheter.

8.2  Tagpassagerarférordningens regler

Enligt tillimpningsreglerna, uttryckta i artikel 2 giller forord-
ningen alla tdgresor och jirnvigstjinster 1 hela gemenskapen som
tillhandahalls av ett eller flera jirnvigsforetag som innehar tillstdnd.
Forordningen ir dock inte tillimplig pd jirnvigsforetag och
transporttjinster som saknar tillstind.

Sedan december 2009 giller att artiklarna 9 (tllging till
biljetter), 11 (skadestindsansvar for resenirer och resgods), 12
(férsikring), 19 (ritten till transport f6r personer med funktions-
hinder eller nedsatt rorlighet™), 20.1 (information till personer med
funktionshinder och nedsatt rorlighet) och 26 (resenirers
personliga sikerhet) tillimpas pd all persontrafik 1 hela
gemenskapen. Forordningen ger dock medlemsstaterna avseende
det sistnimnda mojlighet att pd klara, tydliga och icke-
diskriminerande grunder under en tid av hogst 5 ar bevilja dispens,
som fir férnyas tvd ginger med hogst 5 ar vid varje tllfille (dvs.
maximalt 15 &r), f6r inhemsk persontrafik frin tillimpningen av
bestimmelserna 1 denna férordning. Ett annat undantag hirtill ir
dven att medlemsstaterna fir undanta stads- och forortspersontrafik
samt regional persontrafik frin tillimpningen av bestimmelserna i

78 Med person med funktionshinder eller person med nedsatt rorlighet avses en person vars
rorlighet 4r nedsatt vid anvindning av transporter pd grund av nigon form av fysiskt
funktionshinder (sensoriskt eller motoriskt, bestiende eller tillfilligt), psykiskt
funktionshinder eller psykisk storning eller dlder och vars situation kriver limplig
uppmirksamhet och anpassning till hans eller hennes sirskilda behov av de tjinster som ir
tillgingliga for alla passagerare.
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denna férordning, sdsom trafiken ir definierad i tillimpliga
bestimmelser.

En generell mojlighet till undantag frin tillimpningen av
forordningen giller dven for sdrskilda tjinster eller resor av det
skilet att en betydande del av persontrafiken, inbegriper minst ett
stationsuppehdll enligt tidtabell, zzllbandabdlls utanfor gemenskapen.
Sdlunda fir under en tid av hogst 5 dr en medlemsstat pd klara,
tydliga och icke-diskriminerande grunder bevilja dispens, som fir
férnyas (utan tidsgrins). Vid nyttjande av undantagsmojligheterna
har medlemsstaterna skyldighet att underritta kommissionen.

8.3  Olika aktorer inom ramen for tagpassagerarférordningen

I tigpassagerarforordningen regleras ansvar och uppgifter for flera
olika aktérer pd jirnvigsmarknaden. Silunda definieras férutom
jirnvigsforetag och infrastrukturférvaltare dven andra aktorer:

Transportor, med vilken avses det jirnvigsforetag med vilket
reseniren har ingdtt transportavtalet” eller ett antal pd varandra
foljande jirnvigsforetag som enligt avtalet har skadestdndsansvar.

Stillforetridande transportor ir ett jirnvigsforetag som inte har
ingdtt ett transportavtal med reseniren, men till vilket det
jirnvigsforetag som har ingdtt avtalet har overltit en del av, eller
hela, jirnvigstransporten.

Stationsforvaltare definieras som en organisatorisk enhet i en
medlemsstat som har givits ansvaret f6ér forvaltningen av en
jirnvigsstation. Infrastrukturforvaltaren kan vara stationsfor-
valtare. I férordningen forutsitts alltsd inte att det foreligger nigon
separation 1 organisatoriskt hinseende mellan infrastruktur- och
stationsforvaltare. Dessa kan sdlunda utgora en enhet.

Researrangor ir en arrangdr eller &terforsiljare, annan in
jirnvigsforetaget, 1 den bemirkelse som avses 1 artikel 2.2 och 2.3 1
direktiv 90/314/EEG,® dvs. en person som inte enbart i enstaka fall
anordnar resepaket och som direkt eller genom en dter-forsiljare
siljer eller bjuder ut dem till f6rsiljning och en person som siljer
eller bjuder ut till forsiljning resepaket som satts samman av en
arrangor.

7? Med transportavtal avses ett avtal om transport mot ersittning eller kostnadsfritt mellan
ett jirn-vigsforetag eller en biljettutfirdare och reseniren om tillhandahillande av en eller
flera transport-tjinster.

80 Ridets direktiv 90/314/EEG av den 13 juni 1990 om paketresor, semesterpaket och andra
paketarrangemang, EGT L 158, 23/06/1990, s. 59-64.
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Biljettutfirdare ir varje dterforsiljare av jirnvigstransporter som
ingdr transportavtal och siljer biljetter for ett jirnvigsforetags eller
for egen rikning. Detta innefattar alltsd dven alla mellanmin som
tillhandahiller biljetter f6r egen eller annans rikning, i eget eller 1
annans namn.

I det foljande utreds inte det specifika ansvar som jirnvigs-
foretag, transportdrer, researrangdrer och biljettutfirdare har
gillande t.ex. avtalsférhillandet med passagerare, sikerhetsfore-
skrifter, skadestdndsansvar. Fokus ligger i stillet pd de omrdden dir
olika aktdrer har ett gemensamt och/eller otydligt ansvar for
aktiviteter eller funktioner.

8.4 Ansvaret for transportavtal, information och biljetter

Reglerna knutna till transportavtalet, information, biljetter och
ansvar aterfinns foretridelsevis i artikel 4-10, samt avdelning IT och
III 1 bilaga I.

8.4.1 Information om trafiktjinst som upphor

Enligt artikel 7 ska jirnvigstoretagen eller, 1 ullimpliga fall,
behériga myndigheter som dr ansvariga fér kontrakt om allmin
jirnvigstrafik, pd limpligt sitt, och innan besluten genomfoérs,
offenthggora beslut om att dra in tjinster. I detta fall torde det rora
sig om antingen jirnvigsforetaget eller RKTM beroende av om det
ir en samhillsstodd/samhillsinitierad verksamhet eller ej. Detta
ansvar torde inte ge upphov till nigra storre otydligheter; vid
kommersiell trafik ligger ansvaret pd jirnvigsforetaget — 1 annat fall
pd myndigheten.

Enligt foreliggande forslag kommer denna férordnings regler
inte vara tillimpliga pd kortdistanser

8.4.2 Ansvaret for reseinformation

Enligt artikel 8 ska jarnvdgsforetag och biljettutfirdare som erbjuder
transportavtal for ett eller flera jirnvigsforetags rikning pd
begiran, utan att bestimmelserna 1 artikel 10 pdverkas
(reseinformation och bokningssystem), ge reseniren dtminstone
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den information som avses i del I av bilaga II*' om de resor for vilka
ett transportavtal erbjuds av det berérda jirnvigsforetaget.
Ansvaret ir som utgingspunkt gemensamt och resenirer har alltsd
ritt att pd begiran erhdlla samma — hir aktuell — information frin
bida parter. En begrinsning ir dock att biljettutfirdare som
erbjuder transportavtal {6r egen rikning, och researrangorer, ska
limna denna information om den finns tillginglig. En sidan
begrinsning giller alltsd inte biljettutfirdare som siljer for
jirnvigstoretags rikning, ndgot som i praktiken torde innebira att
jirnvigsforetaget miste tillse att dess dterforsiljare har tillgdng till
adekvat information 1 sddana fall.

Vidare stadgas ett ensamt ansvar {or jirnvigsforetagen att under
resan limna reseniren dtminstone den information som avses i del
IT av bilaga IL1.** Reglerna foreslds att inte att omfatta kortdistanser
1 Sverige.

8.4.3  Ansvaret for biljetter, direktbiljetter och bokningar

Artikel 9 stadgar att jirnvigsfoéretag och biljettutfirdare ska
erbjuda biljetter, direktbiljetter och bokningar nir sidana finns att
tillgd. Ansvaret giller i detta fall en generell erbjudandeplikt (dock
en kontraheringsplikt) — synbarligen till envar.

Jarnvigsforetagen har ett lingre gdende distributionsansvar foér
biljetter och har silunda en skyldighet att distribuera biljetter till
resenirerna via dtminstone ett av féljande férsiljningsstillen:

a) Biljettkontor eller biljettautomater.

b) Telefon, Internet eller via annan allmint tillginglig
informationsteknik.”

c) Ombord p4 tigen.*

81 Detta giller information fore resan om allminna avtalsvillkor, tidtabeller och villkor fér
den snabbaste resan, tidtabeller och villkor for det ligsta biljettpriset, méjligheterna att
utnyttja forbindelserna, villkor fér detta och tillgdngen till hjilpmedel ombord pi tigen for
personer med funktionshinder eller nedsatt rérlighet, méjligheten att medféra cyklar samt
villkor fér detta, tillging pa platser for rokare och icke-rokare, i férsta och andra klass samt i
ligg- och sovvagnar, eventuella faktorer som kan leda till avbrott eller forseningar i trafiken,
tillgdng till tjinster ombord pi tigen, forfaranden fér att dterfi férlorat resgods och
forfaranden f6r inlimnande av klagoma3l.

2 Information under resan som omfattar tjinster ombord p3 tdgen, nista station,
férseningar, viktigare anslutande tig och sikerhets- och trygghetsfrigor.

% Nir det giller tjinster som tillhandahills enligt avtal om offentliga tjinster fick emellertid
ingen skyldighet att tillhandahilla biljetter via telefon, internet eller annan allmint tillginglig
informationsteknik. I vad man dessa avtal skiljer frin avtal om allmin trafik ir dock oklart
och kan vara resultatet av en felversittning
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Om det inte finns ndgot biljettkontor eller nigon biljettautomat pd
avgdngsstationen ska resendrerna pd jarnvdgsstationen informeras
om dels mojligheten att kdpa biljett per telefon, via Internet eller
pd tdget samt hur detta ska goras, dels den nirmaste jirnvigsstation
eller plats dir det finns biljettkontor och/eller biljettautomater.
Det ir inte stadgat vem som har detta ansvar. Det ligger dock
nirmare till hands att tolka bestimmelse s att det primirt torde
vara jirnvigsforetagets ansvar att information om detta, eftersom
det 1 sddana fall inte finns nigon biljettutfirdare pd den aktuella
platsen och att stationsférvaltaren rimligen inte ska 3liggas ett
sddant ansvar.

I Sverige forslds sirskilda regler att gilla fo6r kortdistanser,
varvid dessa regler blir tillimpliga for lingre tigresor.

8.4.4  Ansvaret for reseinformation och bokningssystem

For att limna den information och utfirda de biljetter som
behandlats ovan stadgas 1 artikel 10 en skyldighet for jirnvigs-
foretag och biljettutfirdare att anvinda ett datoriserat
informations- och bokningssystem fér jirnvigstrafik (CIRSRT)®
som ska upprittas enligt de férfaranden som avses i denna artikel.
Ansvaret att uppritta systemet &vilar dirmed 1 praktiken
jirnvigsforetaget 1 egenskap av utforare av tjinsten, men kan dven
triffa biljettutfirdaren om denne tillhandahdller biljetter f6r egen
rikning. Hirtill finns sedan en skyldighet att anvinda och anpassa
systemet med iakttagande av respekt f6r personuppgifter.

8 Jirnvigsforetagen har skyldighet erbjuda méjlighet att erhilla biljetter for respektive
férbindelse ombord pd tdget om inte detta begrinsas eller vigras av sikerhetsskil, enligt en
policy mot bedrigerier, pd grund av obligatorisk platsbokning eller pd skdiliga kommersiella
grunder.

% Ett datoriserat system med information om jirnvigsférbindelser som erbjuds av
jirnvigsforetag. Detta system ska omfatta féljande information om persontrafiken: a)
scheman och tidtabeller fér persontrafiken; b) platstillgdngen pd persontdg; c) biljettpriser
och sirskilda villkor; d) hur tigen kan utnyttjas av personer med nedsatt rérlighet; e) olika
méjligheter att géra bokningar eller utfirda biljetter eller direktbiljetter, i den utstrickning
vissa av eller samtliga dessa mojligheter ir tillgingliga f6r anvindarna.
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8.4.5 Ansvar for assistans vid forseningar

Med undantag for foreslagna nationella regler i Sverige om
kortdistanser giller enligt artikel 18 att jirnvigsforetaget eller
stationsforvaltaren har en skyldighet att vid férsenad ankomst eller
avgdng hilla resenirerna informerade om situationen och om
forvintad avgdngs- och ankomsttid s& snart dessa uppgifter finns
att tillgd. Ansvaret dr alternativt och férordningen anger inte vem
som har det primira och subsidiira ansvaret. Indirekt synes dock
folja att eftersom huvudprestationen ligger pi jirnvigsforetagen
torde ansvaret 1 forsta hand &vila dem, men att jirnvigsforetag i
samarbete med stationsférvaltare kan uppfylla sitt ansvar genom att
lta informera om férseningar genom stationsférvaltarens forsorg.

Hirtill giller att vid varje sidan férsening som &verstiger 60
minuter ska resenirerna dessutom kostnadsfritt erbjudas

a) mdltider och forfriskningar, om dessa finns att tillgd
ombord pd tdget eller pd stationen eller rimligen kan
anskaffas, som stdr i skilig proportion till vintetiden,

b) hotellrum eller annan inkvartering, samt transport mellan
jirnvigsstationen och inkvarteringsplatsen, nir ett
uppehdll pd en eller fler nitter, eller ett ytterligare
uppehill blir nédvindigt, dir och om detta ir fysiskt
mojligt,

¢) transport frin tdget till jirnvigsstationen, till en alternativ
avgdngspunkt el-ler till den slutliga bestimmelseorten
for forbindelsen om tiget har blivit stdende pd linjen, dir
och om detta ir fysiskt mojligt.

Anmirkningsvirt nog stadgas inte vem som ska erbjuda denna
assistans och dessa tjinster, men eftersom avtalsférhillandet
primirt ir mellan reseniren och jirnvigsforetaget torde ansvaret i
forsta dvila jirnvigsforetaget. Det forefaller orimligt att
stationsforvaltaren skulle triffas av detta ansvar.

Till sist anges ett primirt ansvar for jirnvigsforetagen 1 hindelse
av att forbindelsen mdste avbrytas att s snart som mojligt
organisera alternativ befordran av resenirerna. I alla hindelser ska
jirnvigsforetag (notera: inte stationsforvaltaren) som genomfér
trafiken vid tillimpningen av skyldigheterna fista sirskild
uppmirksamhet vid behoven hos personer med funktionshinder
eller nedsatt rorlighet och eventuella medféljande personer.
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Slutligen méste jirnvigsforetagen pd resenirens begiran intyga
pd biljetten att tdgtrafiken varit férsenad, att férseningen lett till en
missad anslutning eller att forbindelsen har stillts in.

8.4.6 Ansvaret for personer med funktionshinder eller nedsatt
rorlighet

Stationsforvaltares huvudsakliga uppgifter torde vara sjilvklara,
vilket dven framgdr av SERA-direktivet; att tillhandahilla stations-
anliggning(ar) och dirtll knutna tjinster. De organisatoriska
reglerna knuta till den verksamheten framgdr primirt av SERA-
direktivet, vilket har utvecklats ovan. Vad diremot giller de lagfista
kraven pi utférandet av tjinsterna 1 anliggningarna har mer
detaljerade regler tagits fram 1 tigpassagerarforordningen.

Ansvaret gillande ritten till transport

Det foljer till att bérja med att stationsférvaltare — gemensamt med
jirnvigsforetag — har ett ansvar enligt artikel 19 att med aktivt
deltagande av organisationer som foretrider personer med
funktionshinder eller nedsatt rorlighet, ha eller faststilla icke-
diskriminerande regler fo6r befordran av personer med funktions-
hinder eller nedsatt rérlighet, vilka utan extra kostnad ska erbjudas
bokningar och biljetter. Att faststillandet av regler ska ske
gemensamt torde vara naturligt, dven om ordalydelsen inte ger
direkt uttryckt for detta. Det anges inte 1 férordningen vem som
har det primira och/eller subsidiira ansvaret eller hur samrddet ska
g8 till alternativt vad som hinder 1 avsaknad av samrdd.

Det foreslds ingen skillnad 1 Sverige mellan kort- och
lingdistanstransporter 1 detta hinseende, varfér férordningens
bestimmelser blir tillimplig fullt ut f6r detta ansvar.

Ansvaret for information till personer med funktionshinder eller
nedsatt rorlighet

Till personer med funktionshinder eller nedsatt rorlighet, vilka
begir information om tdgtrafiktjinsternas tillginglighet och om
férutsittningarna for att kunna ta sig in i och ut ur vagnarna samt
om vilka hjilpmedel som finns ombord pd tigen, stadgas ett
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gemensamt ansvar. S3lunda ska jirnvigsforetaget, biljettutfirdaren
eller researrangdren kunna ge den informationen. Ansvaret synes
vara primirt, vilket innebir att samtliga aktdrer mdste kunna ge
information direkt till sddana personer. Det kan noteras att hir
aktuella skyldighetsinnehavare iven dirvidlag miste se till att ha
information om den relevanta infrastruktur som finns pd t.ex.
stationer, eftersom detta pdverkar mojligheterna att ta sig ombord
och av tdg. Stationsforvaltaren har diremot inte givits ndgot
samordnings- eller upplysningsansvar i detta hinseende.

I vissa fall finns enligt artikel 19.2 en mojlighet till undantag for
befordran av rorelsehindrade eller personer med funktionshinder.
Jirnvigsforetag, biljettutfirdare och/eller researrangérer har
dirvidlag en skyldighet att p& begiran skriftligen informera
vederbérande inom fem arbetsdagar om skilen till varfér befordran
vigras eller krav pd medféljande stills upp.

Det foreslés inte heller ndgon skillnad 1 Sverige mellan kort- och
langdistanstransporter 1 detta hinseende, varfér férordningens
bestimmelser blir tillimplig fullt ut f6r detta ansvar.

Ansvaret gillande tillginglighet

Betriffande tillginglighet stadgas det gemensamma ansvaret for
jirnvigstoretag och stationsférvaltare enligt artikel 21 att, 1
overensstimmelse med TSD for personer med nedsatt rorlighet, se
till att stationer, perronger, rullande materiel och andra inrittningar
ir tillgingliga for personer med funktionshinder eller nedsatt
rorlighet. Vidare stadgas en skyldighet att vidta varje rimlig
anstringning for att personer med funktionshinder eller nedsatt
rorlighet ska ha mojlighet att resa med tdg, 1 de fall nir det saknas
personal som kan fungera som ledsagare.

Ansvaret foreslds for Sveriges vidkommande att bli detsamma
vid kort- och l&ngdistansresor, varfér férordningens bestimmelser
blir tllimpliga hir. Hirigenom uppkommer ett indirekt
samordningsansvar mellan jirnvigsforetag och stationsférvaltare
att dels tllgingliggdra tigen eller mera generellt; mojliggora
tigresor och gemensamt organisera personal f6r ledsagning. Ingen
av aktdrerna ges det primira ansvaret, varfor det 1 stillet dr friga
om ett delat och till synes solidariskt ansvar.
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Ansvaret for assistans pd stationer

For stationsforvaltare giller dven betriffande assistans pd stationer,
enligt artikel 22, en sirskild skyldighet att vid avresa frdn, tdgbyte
vid eller ankomst till en bemannad jirnvigsstation limna personer
med funktionshinder eller nedsatt rorlighet kostnadsfri assistans, sd
att de kan stiga pd avgdende tdg, byta till anslutande tdg eller stiga
av ett ankommande tdg till vilket de kopt biljett, utan att
tillimpningen av reglerna for utnyttjande enligt artikel 19.1 dirfor
paverkas.

Sverige har valt att féresld undantag frdn artikel 22 f6r kort-
distansstrickor och dirmed blir den tillimplig pd lingdistans-
strickor. Hir ska dven nimnas att foérordningen ger mojlighet till
undantag for medlemsstaterna avseende personer som utnyttjar
forbindelser inom ramen for ett avtal om allminna tjinster som
tilldelats i enlighet med gemenskapslagstiftningen, under férutsitt-
ning att den behoriga myndigheten tillhandahiller arrangemang
med likvirdig eller bittre tillging till transporttjinster. Sverige har i
stillet kopplat detta till kortdistanser.

Vad giller obemannade stationer ska jirnvigsforetaget och
stationsforvaltaren se till att litt tillginglig information 1 enlighet
med reglerna for befordran 1 artikel 19.1 visas betriffande
nirbeligna, bemannade stationer och omedelbart tillginglig
assistans for personer med funktionshinder eller nedsatt rérlighet.

Ansvaret for villkor for assistans

Gillande villkor for assistans finns en skyldighet enligt artikel 24 f6r
jirnvigsforetag, stationsforvaltare, biljettutfirdare och rese-
arrangdrer att samarbeta for att limna assistans till personer med
nedsatt rorlighet enligt artiklarna 22 och 23 i enlighet med féljande:

1. Assistansen ska limnas under forutsittning att det jirnvigs-
foretag, den stationsforvaltare, den biljettutfirdare eller den
researrangdr biljetten kopts hos minst 48 timmar innan
assistansen erfordras har meddelats att personen behéver sddan
assistans. Om biljetten avser flera resor ska ett meddelande vara
tillrickligt, under férutsittning att tillricklig information
limnas om tidpunkten f6r pifoljande resor.
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2. Jirnvigsforetag, stationsforvaltare, biljettutfirdare och rese-
arrangdrer ska vidta de dtgirder som erfordras for att ta emot
dessa meddelanden.

3. Om inget meddelande i enlighet med led a limnas, ska jirnvigs-
foretaget och stationsférvaltaren i all rimlig utstrickning limna
den assistans som erfordras foér att personen med funktions-
hinder eller nedsatt rorlighet ska kunna foreta resan.

4. Stationsférvaltaren ska, utan att andras férfoganderitt Sver
omrdden utanfor jirnvigsstationen dsidositts, utse platser inom
och utanfér jirnvigsstationen dir personer med nedsatt
rorlighet kan anmila sin ankomst till jirnvigsstationen och, om
s& behovs, begira assistans.

5. Assistansen ska limnas under forutsittning att personen med
funktionshinder eller nedsatt rorlighet infinner sig pd utsedd
plats vid den tidpunkt som avtalats med det jirnvigsforetag eller
den stationsférvaltare som limnar assistansen. Den avtalade
tidpunkten fir ligga hogst 60 minuter fére offentliggjord
avgingstid, eller foére den tidpunkt di samtliga resenirer
uppmanats att checka in. Om det inte finns nigon féreskriven
tidpunkt vid vilken personen med funktionshinder eller nedsatt
rorlighet ska infinna sig, ska personen i frdga infinna sig pd den
utsedda platsen senast 30 minuter fére offentliggjord avgidngs-
tid, eller fore den tidpunkt di samtliga resenirer uppmanats att
checka in.

Det kan noteras att samarbetsskyldigheten enligt férordningen 1
Sverige inte kommer att gilla kortdistanser, utan i stillet lingre
distanser. Skyldigheten ir tvidelad; dels finns en samarbets-
skyldighet om och hur assistans ska limnas, dels vad som ska
utforas av vem.

8.4.7 Uppgifter angdende resenirernas personliga sikerhet

Det foljer av artikel 26 att jirnvigsforetag, infrastrukturforvaltare
och stationsforvaltare 1 samférstdnd med de offentliga myndig-
heterna ska vidta limpliga dtgirder inom sina respektive ansvars-
omréden, och anpassa &tgirderna till den sikerhetsnivd som fast-
stills av dessa myndigheter, foér att sikerstilla resenirernas
personliga sikerhet pd jirnvigsstationer och ombord pi tigen och
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for att hantera risker. De ska samarbeta och utbyta information om
de bista metoderna for att férebygga handlingar som sannolikt kan
forsimra sikerhetsnivin.

Inga undantag dr foreslagna foér detta ansvar gillande
kortdistanstrafik. Diremot kan konstateras att det inte forefaller
finnas ett gemensamt solidariskt ansvar 1 detta fall — i stillet synes
ansvaret triffa respektive aktdr for de omrdden som primirt berdr
dem, medan det samtidigt finns ett gemensamt (ev. solidariskt) att
verka for sikerhet inom de omrdden dir fler in en av dem ir
berérda.

8.4.8 Uppgifter angdende information till resenirer

Enligt artikel 29 har jirnvigsforetag, stationsforvaltare och rese-
arrangdrer ett ansvar att, ndr de sdljer tdgbiljetter, informera
resenirerna om de rittigheter och skyldigheter som de har enligt
tigpassagerarférordningen. Foér att uppfylla denna informations-
skyldighet fir jirnvigsforetag, stationsférvaltare och researrangorer
anvinda en sammanfattning av dessa bestimmelser, som stills till
deras foérfogande och som utarbetas av kommissionen pd samtliga
officiella sprak vid Europeiska unionens institutioner. P4 stationen
och 1 tigen ska stationsforvaltare resp. jirnvigsforetag pd ett
limpligt sitt informera resenirerna om kontaktuppgifterna foér det
organ som medlemsstaterna utsett enligt tillsynsorganen.

Det har inte foreslagits ndgra undantag for svenskt
vidkommande gillande information till passagerare, varfor
dtminstone en sammanfattning av reglerna méiste tillhandahillas av
hir aktuella aktérer.

8.5  Tillsynsansvaret gallande resendrers rattigheter

Enligt artikel 30 ska varje medlemsstat utse ett eller flera tillsyns-
organ som ska an-svara fér att denna forordning efterlevs. Varje
organ ska vidta de dtgirder som behovs for att sikerstilla att
resenirernas rittigheter respekteras. Organen ska i1 friga om sin
organisation, sina finansieringsbeslut, sin rittsliga struktur och sitt
beslutsfattande  vara  oberoende av  infrastrukturférvaltare,
tilldelningsorgan och jirnvigsforetag.
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Det stadgas vidare att resenirerna fir rikta klagomdl om de
overtridelser av denna foérordning som hivdas av dem till det
tillsynsorgan, eller till andra limpliga organ som utsetts av en
medlemsstat. For Sveriges del blir det dirmed 1 f6rsta hand tillsyns-
myndigheten, men det utesluter heller inte att resenirer kan
dberopa reglerna civilrittsligt.

Det foljer av artikel 31 att for att kunna samordna besluts-
principerna 1 hela gemenskapen ska de tillsynsorgan som avses 1
artikel 30 utbyta information om sitt arbete, sina beslutsprinciper
och sin beslutspraxis. Kommissionen ska stédja tillsynsorganen 1
detta arbete. Informationsutbytet kommer dirmed att omfatta
sdvil nationellt utbyte mellan svenska myndigheter och mellan
svenska och utlindska myndigheter inom EU.

I Sverige har regeringen genom f{érordning 2012:772 om
behoriga myndigheter for resenirers rittigheter lagt fast tillsyns-
ansvaret enligt ett flertal direktiv inom transportsektorn. Av denna
forordning foljer att ansvaret i dag delas mellan Konsumentverket
och Transportstyrelsen.

Enligt 1§ dr Konsumentverket behorig myndighet och utévar
tillsyn 6ver att transportorer, jirnvigsforetag, biljettutfirdare,
researrangdrer, stationsforvaltare, resebyrier, terminaloperatérer
och hamnmyndigheter fullgér sina respektive skyldigheter.
Konsumentverket har tilldelats tillsynsansvaret frimst gillande
konsumentskyddet (resenirernas rittsliga stillning gentemot
aktorerna) enligt artiklarna 4-6 (transportavtal, cyklar och
obligatoriska bestimmelser) 8 (reseinformation), 9 (tillgdng till
biljetter), 11 (skadestdndsansvar), 13-20 (ersittning och
skadestdndsansvar), 22.1, 22.3-24 (assistans) och 27-29 (klagoma4l,
kvalitetsnormer och information om rittigheter) i tigpassagerar-
forordningen. Konsumentverket har samma tillsynsansvar giller
passagerares rittigheter vid resor till sjéss och pd inre vattenvigar
och vid busstransport samt angdende transportorens skadestinds-
ansvar 1 samband med olyckor vid passagerarbefordran till sjéss.
Det finns 1 dag 1 forordningen delegerat ansvar till
Konsumentverket att nirmare meddela féreskrifter om skyldig-
heter om detta.

Vad giller Transportstyrelsen ska myndigheten, enligt 2 §, utéva
tillsyn 6ver att jirnvigsforetag, biljettutfirdare, stationsforvaltare,
infrastrukturforvaltare, transportérer och  terminaloperatorer
fullgor sina respektive skyldigheter enligt artiklarna 10.1, 10.2, 10.4,
12.1, 21 och 26 i tdgpassagerarforordningen. Detta avser alltsd
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reseinformation och bokningssystem (CIRSRT), férsikrings-
skyldigheten, tillginglighetsansvaret och ansvaret fér resenirernas
personliga sikerhet. Transportstyrelsen har getts ritt att meddela
nirmare foreskrifter om dessa skyldigheter.

Det ir sdlunda till viss del friga om ett 6verlappande ansvar for
de svenska tillsynsmyndigheterna vad giller jirnvigsforetag,
biljettutfirdare, stationsforvaltare, terminaloperatérer. Forvisso
avser tillsynsarbetet skilda aspekter av verksamheterna, men
synbarligen ir behovet stort av samordning mellan myndigheterna
— ett omride som kvarstdr som oreglerat och kan potentiellt
behova tydliggoras. Det skall dven hillas 1 &tanke att
infrastrukturforvaltare kan iklida sig olika roller beroende av vilken
an-liggning eller tjinst som frigan avser och dirmed triffas av
skilda regelverk och tillsynsarbete for i en allt visentligt
sammantagen verksamhet.

8.5.1 Forenligheten med EU-ritten

Det foljer av artikel 30 i tigpassagerarforordningen att Sverige ska
utse ett eller flera tillsynsorgan som ska ansvara for att férord-
ningen efterlevs. Varje organ ska vidta de dtgirder som behovs for
att sikerstilla att resendrernas rittigheter respekteras. Det stadgas
vidare att varje organ i frdga om sin organisation, finansierings-
beslut, rittsliga struktur och beslutsfattande vara oberoende av
infrastrukturforvaltare, tilldelningsorgan och  jirnvigsforetag.
Resenirerna ska ha rittighet att rikta klagomal om 6vertridelser av
férordningen till behoriga organ.

EU-domstolen har fastslagit att bestimmelserna i en férordning
i allminhet har omedelbara verkningar i de nationella ritts-
ordningarna p.g.a. deras beskaffenhet och deras funktion i
unionens rittskillesystem, utan att det krivs att de nationella
myndigheterna antar tillimpningsforeskrifter. Nir det giller vissa
bestimmelser 1 férordningar kan emellertid krivas att medlems-
staterna eller EU antar tillimpningstoreskrifter for att genomfora
férordningar. Gillande tigpassagerarforordningen har dirfér EU-
domstolen ansett att det krivs att medlemsstaterna antar
tillimpningsféreskrifter som syftar till att definiera det nationella
tillsynsorganets befogenheter. Noteras ska att férordningen 1 sig
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inte utgdr den rittsliga grund som ger den nationella tillsyns-
myndigheten ritt att utfirda tvingande foreskrifter.®

De grundliggande kraven om att det ska finnas organ och deras
oberoende enligt férordningen synes vara uppfyllda genom att
uppgiften i Sverige tilldelats oberoende myndigheter. Hir har jag
inte tagit stillning till innehdllet i1 tvingande regler och dessas
forenlighet med EU-ritten.

% M3l C-509/11, C-509/11, OBB-Personenverkebr [Annu ¢j publicerat i REU], Se dven mél
C-367/09, Belgisch Interventie- en Restitutieburean mot SGS Belgium NV m.fl., REG [2010]
s. 1-10761, p. 32-33, mal 93/71, Leonesio, REG [1972], s. 287, p. 5, och mdl C-278/02,
Handlbauer, REG [2004], s. I-6171, p. 25.
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9 Majlighet till reversering av genomford
liberalisering

Ovan har anforts att det 1 visst hinseende skulle kunna vara mera
effektivt och kanske indamailsenligt med en mindre ingripande
omreglering som utgdr frn t.ex. en allmin acceptans av vertikalt
integrerade verksamheter och en reglering som frimst tar sikte pd
sirskilda konkurrensfrigor 1 stillet fér, som nu, en totalt
genomgripande paneuropeisk harmonisering av jirnvigssektorn
med mycket detaljrik reglering. Hirtill finns frigan om Sverige,
som redan innan regleringen inférdes pd EU-nivd har gitt mycket
lingre i uppdelning av verksamheter, kan reversera sin ordning eller
lagstiftning, s3 att den inte mer dn nédvindigt uppfyller EU:s krav.
Faktum hirvidlag dr att det 1 férsta hand inte 1 Sverige varit frigan
om en genom rittsregler framtvingad vertikal separation av
verksamheter, utan snarare en av staten genomfoérd de facto-
separation av till jirnvigen knutna verksamheter (trafik, spir,
stationer, underhll m.m.).

Enligt min mening ir det sammantaget mycket svirt att
reversera den nuvarande ordningen, vilket ska utvecklas 1 det
foljande.

9.1 Allmint om atergang av liberaliserade verksamheter
9.1.1 Betydelsen av EU-rittens foretride

For det forsta kommer numera antagna EU-rittsliga jirnvigs-
specifika regler sannolikt inte att tilldta en &tergdng till ursprungs-
liget. Genom det foreslagna fjirde jirnvigspaketet, men dven med
hinsyn till SERA-direktivets nu gillande omarbetning, kommer
Sverige genom statliga dtgirder sannolikt inte att kunna reversera
strukturen pd marknaden genom en vertikal 3terintegration av
verksamheter eller sammanliggning av skilda operatorers verksam-
heter, eftersom det sannolikt kommer att strida mot de specifika
jirnvigstransportrittsliga regler som hirrér frin EU. Detta beror
framforallt kommande rittsliga krav pd separation av verksamheter
som Sverige genomfért i fortid 1 forhdllande tll EU-ritten.
Forvisso dr det inledningsvis inget formellt rittsligt hinder mot att
Sverige tergir till en ordning dir undantagsbestimmelser utnyttjas
tll fullo, men 1 minga visentliga hinseenden kommer &terging,
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efter att tidpunkten fér direktivens genomférandetid ir till dnda,
att vara rittsligt omojligt.

Dessutom kan det ifrigasittas om det ir forenligt med EU-
ritten att vidta dtgirder som stir i strid med direktiven; sjilva idén
med implementeringstid ir att de regler som ges uttryck for diri
ska inféras — inte avvecklas — 1 nationell ritt. Det skulle pd flera sitt
verka synnerligen mirkligt om en medlemsstat aktivt skulle
motverka direktivsbestimmelser; dven om grund fér férdragsbrott
inte foreligger 1 enskilda fall.

9.1.2 Tekniska hinder for reversering

For det andra kommer de EU-rittsliga harmoniseringsstrivanden
som ytterst kommer till uttryck genom ERMTS och TSD samt vad
som ges uttryck for i driftskompatibilitetsdirektivet att gora
dtergingen till nigot annat in EU-standard f6r jirnvigstrafiken
sdvil lagligen som tekniskt-ekonomiskt praktiskt att bli nira nog
omdjlig att genomfora, 1 den mén det efter 6vergdngen ens skulle
vara 6nskvirt.

Sverige har redan genomfért en teknisk anpassning i enlighet
med gillande TSD:er och dven om det inom ramen fér denna
utredning inte finns tillgdng till ett statistiskt underlag f6r denna
friga, miste en dterging till tidigare system betraktas som mycket
svart, om ens tekniskt-ekonomiskt mojlig. Argumentet 1 denna del
ir férvisso inte ett rittsligt, utan mer mdhinda belysande av hinder
mot reversering 1 allminhet, som har forklaringsvirde for varfor
dterging eller forindring 1 6vrigt inte kan goras dven om det vore
forenligt med gillande ritt. Inom EU-ritten finns emellertid krav
pd sdvil driftkompatibilitet och tdgsikerhet, vilka utgor rittsliga
hinder {6r annan ordning dn den som féljer av EU-ritten.

9.1.3 Grundlagsrelaterade problem

For det tredje gillande skilda roller fér aktdrer inom jirnvigs-
sektorn, kommer det sannolikt inte att vara mojligt att med hyilp
av nationell statlig intervention genom lagstiftning eller liknande
dtgirder vara mojligt att aktivt verka for en vertikal 3terintegration
av verksamheter. Att bibehilla en redan existerande sidan dr dock
en helt annan sak.
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Noteras ska att om staten pd frivillig vig loser upp eller
avvecklar monopol och slipper in privata aktérer pd en marknad
kommer en &tergdng till monopol att vara beroende av att detta ir
forenligt med bestimmelserna om egendomsskydd 1 2 kap. 15§
regeringsformen  (RF), niringsfriheten 1 2kap. 17§ REF,
Europakonventionen om minskliga rittigheter (jfr 2 kap. 19 § RF)
samt EUF-fordraget (bl.a. regler om fri rérlighet) dr uppfyllda.

Det finns alltsd en 6verhingande risk att monopoliserande eller
inskrinkande &tgirder foér niringsverksamheter inom jirnvigs-
sektorn skulle kunna strida mot bestimmelserna om ingrepp 1
niringsfriheten pd sdvil nationell som EU-nivd. Dessutom skulle
det kunna strida mot grundliggande bestimmelser i EUF-férdraget
om férbud mot hinder {6r den fria rérligheten av varor och tjinster
samtidigt som undantagsbestimmelserna svirligen kan anses vara
for handen. Sjilva avvecklingen i1 sig kommer dirvidlag att tala for
motsatsen, varfoér det kan bli mycket svirt — om alls mojligt — att
inskrinka niringsfriheten for nytillkomna aktorer.

9.1.4 Problemet med marknadsmisslyckande

For det fiirde torde en dtergdng till en mer vertikal integrerad
ordning endast kunna dstadkommas genom att marknaden sjilv
inordnar sig direfter. Det foreligger dock hinder mot detta genom
bl.a. SERA-direktivet och foreliggande forslag till dndringar av
samma direktiv, varfér det finns lagliga hinder mot en &tergdng till
utgdngsliget. I avsaknad av sidana bestimmelser blir dock &ter-
integration beroende av om &tgirden ir foérenlig med konkurrens-
reglerna 1 4 kap. konkurrenslagen (svenska nationella regler om
foretagskoncentrationer) alternativt férordning 139/2004 (EU:s
koncentrationsférordning). Avgérande i sidana fall dr huruvida en
koncentration 1 vertikalt hinseende ska anses leda till ett avsevirt
himmande av effektiv konkurrens pd den relevanta marknaden.

Det kan inte uteslutas att detta villkor skulle kunna vara uppfyllt
p.g-a. ett faktiskt konsolideringsbehov, men detta forefaller i
dagsliget endast vara ett teoretiskt scenario, dven om det i
praktiken foérekommer 1 andra liberaliserade branscher.”” Det
saknas underlag inom ramen fér denna utredning att uttala sig om

% Jfr bl.a. utvecklingen i apoteksbranschen dir vertikal integration har skett under 2013. Se
bl.a. Konkurrensverkets beslut i koncentrationsirendet Kronans Droghandel (Oriola-KD)/
Medstop, dnr 246/2013.
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detta forhdllande, men frinvaron av analys av det eventuella
objektiva behovet vertikal konsolidering m.h.t. branschens
forutsittningar dr dock péraglig.

9.1.5 Ingripande i niringsverksamhet

For det femte ir det oproblematiskt att staten for sina heligda —
dtskilda — verksamheter liter &terintegrera/reversera dem,
dtminstone s linge som de inte verkar i konkurrens med nigra
andra aktorer inom respektive verksamhetsomridde och si linge
EU-ritten ger utrymme for en sddan ordning. Problem
uppkommer dock om separerade verksamheter bedrivs av andra
aktdrer dn staten, eller om verksamheten faller in under reglerna
om offentlig upphandling.

I sidana fall skulle en reversering bl.a. kunna bli liktydig med
verksamhetsférbud, varvid dterigen bestimmelserna 1 grundlagen
om niringsfrihet m.m. aktualiseras. Hirtill ska liggas att hindrande
av den fria rérligheten kan bli nira nog omdjlig att motivera
objektivt gentemot EU. Argumenten mot en reversering har
silunda en nira koppling till varandra och det miste anses vara
mycket svirt att f3 en reversering av liberaliseringsdtgirderna
forenliga med sdvil EU-ritten som nationell svensk ritt.

9.2 Méjlighet till tillbakagang till tidigare ordningar

Sdsom utvecklats 1 det allminna kapitlet om ev. reversering av
lagstiftning méste konstateras att det foreligger mycket starka
hinder f6r Sverige att g8 tillbaka till en tidigare gillande teknisk och
sikerhetsmissig ordning. Forindringar av svenskt regelverk méste
goras 1 ljuset av kravet pd direktivskonform tolkning, varvid syftet
med marknadséppningen och mélet om eliminering av hinder for
mellanstatlig trafik och mojlighet f6r utlindska operatérer att fritt
verka p& nationella marknader blir faktorer av yttersta vikt att
beakta. De fir det hillas foér visst att en dterging kan ses som
utesluten.

Frin ett strikt tekniskt-ekonomist perspektiv forefaller drtill
frigan om bibehdllande av en teknisk struktur vara aktuell i
tidpunkten innan férindringar 1 stor skala sker. Det forefaller
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orealistiskt att ens Overviga en dterging till ett tidigare gillande
system nir anpassningar de facto redan har gjorts.

9.2.1 EU-rittsliga hinder mot reversering

Det ska frin bérjan konstateras att 1 enlighet med det allminna
avsnittet ovan om reverseringsmojligheter sd torde utrymmet for
forfattningsgrundade  dtgirder syftande tll reversering av
verksamheter vara ytterst begrinsat. Hirvidlag méste en dtskillnad i
hindershinseende géras for sddana dtgirder som stdr i direkt strid
mot sektorsspecifik lagstiftning och sddana som indirekt triffas av
EU-rittens allminna bestimmelser.

Genom att EU-ritten inte ingriper i den nationella egendoms-
ordningen blir frigan i huvudsak huruvida det i svensk ritt kan
intas bestimmelser om gir emot vad som ges uttryck 1 de olika
jirnvigsdirektiven  (SERA,  driftkompatibilitet m.m.  och
kommande regler i fjirde jirnvigspaketet). Hir kommer utrymmet
att vara nira nog omdjligt att anta regler som avviker frin
direktivens krav. Tvirtom foreligger hir ett krav pid att
jirnvigssektorn mdste organiseras pd visst sitt. Hir ska dock
konstateras att direktiven endast stiller krav pid vissa kritiska
omrdden — foretridelsevis infrastrukturférvaltarens oberoenderoll.
I 6vrigt dr kravet pd oberoende 1 princip obefintligt. Detta innebir
t.ex. att det inte finns nigra EU-rittsliga krav pd den uppdelning av
verksamheter som gjordes av ddvarande SJ under 2001, varfér det
inte existerar hinder fér att sidana verksamheter skulle kunna
rymmas inom samma enheter.

9.2.2  Aterging till statlig affirsverkslosning / reversering av
marknadsoppning

Den 1 Sverige ldngt drivna uppdelningen av affirsverket SJ:s
samlade verksamheter till skilda bolag, kombinerat med
upphandlingar av Trafikverket har sjilvfallet resulterat i minga nya
aktorer pd marknaden. Processen inleddes l&ngt innan Sveriges
anslutning till EU och nir detta inte har varit resultatet av EU-
rittsliga krav dr organisationen snarare motiverad av effektivitets-
och kostnadsskil. Det forsta steget till oberoende var att skilja ut
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jirnvigstrafiken frdn statliga férvaltningar. Detta kom till uttryck i
direktiv 91/440/EEG™

Enligt artikel 4 3lades medlemsstaterna att vidta de &tgirder som
var nédvindiga for att sikerstilla att jarnvdigsforetagen nir det giller
ledning, administration och intern kontroll éver administrativa och
ekonomiska frigor samt redovisning har en oberoende stillning i
enlighet med vilken de framfér allt har tillgingar, budget och
rikenskaper, som ir skilda frin statens. Vidare stadgades 1 artikel 5
ett affdrsmdssighetskrav genom en skyldighet att vidta de &tgirder
som var nddvindiga for att gora det mojligt for jirnvigstoretagen
att anpassa sin verksamhet till marknaden och genomféra denna
verksamhet pd sina ledningsorgans ansvar for att kunna erbjuda
effektiva och limpliga transporter till ligsta mojliga kostnad for
den servicekvalitet som krivs. Vidare krivdes att jirnvigsforetag
skulle drivas enligt de principer som giller f6r kommersiella
foretag. Detta skulle dven gilla deras &taganden 1 friga om
offentliga tjinster som dlagts dem av staten och for de kontrakt om
offentliga tjinster som de sluter med de behériga myndigheterna 1
medlemsstaten. Oberoendekravet kvarstdr alltjimt 1 s mitto att
SERA-direktivet 1 artikel 4.1 stadgar att ett foérvaltningsmissigt
oberoende 1 det medlemsstaterna ska sikerstilla att jirnvigsforetag
som direkt eller indirekt dgs eller kontrolleras av medlemsstaterna
har en oberoende stillning nir det giller f6rvaltning, administration
och intern kontroll éver frigor som giller administration, ekonomi
och bokforing, som innebir att de ska hilla i synnerhet tillgdngar,
budget och bokféring tskilda frin statens. Detta torde 1 sig inte
innebira nigra problem enligt ordalydelsen att ha kvar SJ AB och
Green Cargo AB i ett helstatligt dgande, sd linge som bolagen
sikerstills en forvaltningsmissigt fri stillning. Aterstiende frigor
ir dock hur l8ngt staten kan gd 1 dgarstyrning av bolaget, antingen
direkt eller indirekt.

I ljuset av denna reglering forefaller det naturligt att affirsverket
SJ kom att bolagiseras och det fir ses som uteslutet att jirnvigs-
foretag hidanefter kan &tergd till att bli organiserade som statliga
forvaltningar. Nuvarande ordning synes vara den som dtminstone
krivs for att uppfylla EU-rittens krav pd oberoende.

8 Ridets direktiv 91/440/EEG av den 29 juli 1991 om utvecklingen av gemenskapens
jarnvigar, EGT L 237, 24/08/1991, s. 25-28.
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9.2.3 Infrastrukturférvaltarens mojlighet till organisation

Foérutom att infrastrukturférvaltarens uppgifter foreslds preciseras
genom fjirde jirn-vigspaketet foreslds dven att dessa uppgifter inte
far tilldelas olika organ eller foretag, vilket dr gillande ordning
enligt SERA-direktivet. Detta méste dock ses som en
organisatorisk bestimmelse i1 s mitto att infrastrukturférvaltaren
inte far tilldela dessa uppgifter till ndgot separat foretag eller organ.
Bestimmelsen m3ste lisas tillsammans med oberoendekravet, vilket
gor att det tidigare var mojligt att ha helt integrerade verksamheter,
som genom direktiv 2001/14/EG, art. 4.2 begrinsades av
oberoendekravet och sedermera genom SERA-direktivets krav i
artikel 7. Vidare stadgas 1 artikel 7 en méojlighet fér medlems-
staterna att pd jirnvigsforetag eller annat organ overldta ansvaret
for att bidra tll utvecklingen av jirnvigsinfrastrukturen,
exempelvis genom investeringar, underhill och finansiering.

Om fjirde jirnvigspaketet inférs kommer det att finnas krav pd
att infrastrukturforvaltaren sjilv ska ansvara f6r utveckling, drift
och underhill av jirnvigsinfrastruktur i ett nit, sisom utvecklats
ovan. I Sverige ankommer denna uppgift pd Trafikverket, vilket
innebir att eftersom Sverige inte har en situation med vertikalt
integrerade jirnvigsforetag, liknande Tyskland, kommer Sverige
heller inte att kunna nyttja de mojligheter till undantag for vertikalt
integrerade foretag som foreslds i forslaget till nytt SERA-direktiv;
det forutsitter nimligen att infrastrukturforvaltaren redan ir
vertikalt integrerad nir direktivet trider i kraft.

Sammantaget kan sigas att det finns utrymme i dag fér en
vertikal integration av verksamheter och kommer dven att finnas en
sddan mojlighet framgent. Om fjirde jirnvigspaketet antas
kommer dock denna méjlighet att stingas, varvid den nuvarande
svenska situationen inte kan reverseras.

9.2.4 Mojligheten till reversering av trafikutbudet

Efter uppdelningen av verksamheterna 2001 har affirsverket SJ:s
person och godsavdelningar overflyttats till SJ AB respektive
Green Cargo AB. Bida bolagen ir heligda av staten. Efter
bestimmelserna om marknadséppning ir det uteslutet att dessa
bolag 1 forening eller var for sig kan &terges den monopolstatus
som SJ hade innan liberaliseringen. Detta ir 1 dag inte férenligt med
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vare sig svensk ritt eller EU-ritten. EU-ritten medger dock
fortfarande att nationell persontrafik inte behover liberaliseras,
dven om detta begrinsas av kraven som stills fér internationell
persontrafik. Sverige har dock redan dppnat marknaden idven for
nationell persontrafik. Efter fjirde jirnvigspaketet kommer det
inte att vara mojligt att med lagliga medel begrinsa jirnvigstrafik,
vare sig gillande EU-ritten eller enligt svensk ritt.

En iterstiende friga ir dock om det foreligger rittsliga hinder
for S] och Green Cargo att samordna sina verksamheter i
gemensamt bolag. Utan hinsyn tll konkurrensrittsliga
bestimmelser finns det inga hinder vare sig 1 EU-ritten eller i
svensk ritt mot att person- och godstrafik ordnas i ett och samma
bolag. Denna teoretiska reversering ir sdlunda mojlig, sd linge det
inte inskrinker rittigheterna fér andra bolag att bedriva
konkurrerande jirnvigsverksamhet.

9.2.5 Mojligheten till reversering av tjinsteutbudet

Sdsom utvecklats ovan har uppdelningen av gamla affirsverket SJ
resulterat i en rad olika tjinsteleverantérer som vid tidpunkten for
uppdelningen betraktades som inte utgdrande kirnverksamhet.
Friga ir dirvidlag om det skulle finnas mojlighet att reversera
denna sénderdelning tillbaka till t.ex. SJ.

I detta hinseende ter sig saken annorlunda dn om tv4 trafikslag
samordnas, eftersom de 1 allt visentligt opererar pd skilda
marknader. Nir det giller tillgdng till tjinster ir detta verksamheter
som ir nira knutna till konkurrensvillkoren fér jirnvigsforetag. I
dagsliget finns det enligt direktiv 2001/14/EG inga formella hinder
mot att t.ex. SJ skulle kunna férvalta stationer m.m.

Diremot stiller SERA-direktivet upp krav p& oberoende enligt
artikel 13.3, sdsom utvecklats ovan. Nir tjinsteleverantoren for att
vissa anliggningar for tjinster stdr under direkt eller indirekt
kontroll av ett organ eller féretag som ocksd dr aktivt och har en
dominerande stillning pi de nationella marknader for jirnvigs-
transporttjinster for vilka anliggningen anvinds, mdste tjinste-
leverantdrerna for dessa anliggningar for tjinster vara organiserade
pd ett sddant sitt att de 1 organisatoriskt avseende samt i friga om
beslutsfattande dr oberoende 1 foérhillande till detta organ eller
foretag. Detta oberoende ska dock enligt direktivet inte innebira
att en separat juridisk enhet for anliggningar foér tjinster mdste

402



SOU 2013:83

inrittas och fir uppfyllas genom inrittandet av separata avdelningar
inom en enda juridisk enhet.

Silunda finns det 1 dagsliget och e  heller efter
implementeringen av SERA-direktivet nigra formella EU-rittsliga
hinder mot att t.ex. Jernhusen och SJ skulle samordna verksam-
heter, 1 den min det vore kommersiellt 6nskvirt eller motiverat.
Diremot méste det 1 sddana fall sikerstillas ett internt oberoende
for de 1 artikel 13.3 angivna anliggningarna och tjinsterna.

I sammanhanget miste framhéllas att denna teoretiska mojlighet
begrinsas av att det endast ir mojligt for heligda statliga bolag och
att det in svensk nationell lagstiftning inte torde kunna tas in
bestimmelser om begrinsning av niringsfriheten for dessa
verksamheter med hinsyn till grundlagsbestimmelser och EU-
rittens bestimmelser om fri rérlighet.

9.2.6  Mojlighet till reversering av upphandlingskravet

I dagsliget foreligger krav pd upphandling angdende nationell
svensk ritt for allmin trafik enligt 15 kap. LUF. Denna ordning ir,
som utvecklats ovan, ndgot som inte ir ett krav enligt EU-ritten,
som i dag tilliter direkttilldelning av avtal om allmin trafik. Om
fjirde jirnvigspaketet kommer att genomféras inférs dock ett krav
pd konkurrensutsittning av anbuden, varfér den 1 dag gillande
svenska modellen blir ett rittsligt krav. En teoretisk dterging till
direkttilldelning frdn nuvarande situation kan emellertid dven bli
problematisk med hinsyn till EU-rittens allminna principer.
Sdlunda finns det risk for att en sddan dterging kan strida mot
principen om icke-diskriminering (férbudet mot direkt eller indirekt
diskriminering av leverantérer frimst pd grund av nationalitet,
principen om likabehandling, principen om omsesidigt erkinnande
(kan bli sirskilt svdr att kringgd nir giller tillstdnd utfirdade av
EU-institutioner som ir giltiga i hela unionen), proportionalitets-
principen samt principen om transparens (jfr iven 1 kap. 9 § LOU).

For andra verksamheter inom som 1 dag dr triffas av
upphandlingsdirektiven och/eller de svenska upphandlingsreglerna
(kontrakt som ligger under EU-tréskelvirdena) existerar redan ett
krav pd& konkurrensutsatt upphandling i de fall en upphandlande
enhet viljer att upphandla varor eller tjinster. Undantaget giller
alltjimt koncessioner som innu inte blivit slutligt reglerat inom
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EU. Diremot féreligger forslag frdn kommissionen att dven
koncessioner ska komma att regleras i upphandlingslagstiftningen.

Sammantaget forefaller mycket osannolikt att Sverige kan
reversera upphandlingsférfarandet nir upphandlande enheter (de
som omfattas av upphandlingsreglerna), bl.a. angiende jirnvigs-
tjinster:

1. Offentliga enheter som tillhandahéller jirnvigstjinster 1 enlighet
med jirnvigslagen (2004:519) och jirnvigsférordningen
(2004:526). Regionala och lokala offentliga enheter som driver
regionala eller lokala jirnvigskommunikationerenligt lagen
(1997:734) om ansvar f6r viss kollektiv persontrafik.

2. Privata enheter som tillhandahdller jirnvigstjinster med
tillstdind som utfirdats enligt férordning (1996:734) om statens
sparanliggningar, di dessa tillstdind 6verensstimmer med artikel
2.3 i direktivet

Angiende stadstrafik, spirvagnar, trddbussar eller bussar:

1. Enheter som tillhandahdller jirnvigs- eller spdrvigstjinster i
stadstrafik enligt lagen (1997:734) om ansvar fér viss kollektiv
persontrafik samt lagen (1990:1157) om sikerhet vid tunnelbana
och spérvig.

2. Offentliga eller privata enheter som tillhandahiller allminna
trddbuss- eller busskommunikationer enligt lagen (1997:734 om
ansvar for viss kollektiv persontrafik och yrkestrafiklagen

(1998:490).

Vidare, vad betriffar upphandlingskravet fér Trafikverket, torde
det vara oforenligt med gillande ritt att franga upphandhngskravet
gillande bl.a. underhillsarbeten och nyinvesteringar som numera
upphandlas externt.

I sammanhanget boér dven erinras om att de aktérer som tidigare
har varit upphandlingspliktiga, men efter liberalisering inte lingre
mdste upphandla enligt upphandlingslagstiftningen ir sjilvfallet fria
att gora detta pd sddant sitt som de sjilva bestimmer.
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9.2.7 Mojlighet for dtergng till utforande i egen regi i 6vrigt

Det finns utéver de centrala uppgifter som 3liggs
infrastrukturférvaltare 1 princip inga krav pd att verksamheter kan
bedrivas av myndigheter 1 extern regi. Detta giller dven sidana
verksamheter som utlokaliseras frén trafik- och tjinsteforetagen.
Sdlunda finns det t.ex. inga hinder mot att Trafikverket skulle
kunna ha en egen produktions- och underhillsavdelning, att
RKTM kan bedriva kollektivtrafik 1 egen regi (uttryckligen tillitet).

Problemet ir snarare det omvinda; nir dessa verksamheter viljer
att inte utféra verksamheter i egen regi uppkommer frigor om de
(ofta 1 sin egenskap av myndigheter, representant fér staten)
tilldelar kontrakt pd effektiva och rittvisa villkor — kort sagt
bevekelsegrunderna f6r regler om offentlig upphandling. Det finns
i lagstiftningen vare sig pd EU-nivd eller nationell svensk nivd nigot
krav pd att ens myndigheter miste upphandla jirnvigstjinster i
stillet for att utféra tjinster i egen regi.

Uppkomsten av konkurrens forutsitts minga ginger leda till en
mera effektiv férvaltning av tillgdngarna och medel fér att pressa
kostnader och effektivisera verksamheter genom att verksam-
heterna bedrivs enligt affirsmissiga principer. Att dessa fordelar
materialiseras ir sjilvfallet beroende av branschvillkoren och det
finns givetvis grinser for hur ldngt verksamhetsuppdelning och
konkurrensutsittning kan goéras for att uppnd bittre resultat dn
utgdngsliget eller alternativa integrerade verksamheter. Detta ir
dock ingen rittslig friga och ir ytterst dgarens eller lagstiftande
forsamlingars privilegium att fatta beslut om.

Likasd ir ofta motivet f6r att upphandla 1 stillet f6r att utfora
verksamheter 1 egen regi att det finns effektivare féretag som trots
vinstkrav  kan ge wupphandlande enheter ett ekonomiskt
fordelaktigare utfall in om verksamheten bedrevs i egen regi.
Diremot finns det alltsi inga EU-rittsliga krav pd konkurrens-
utsatt upphandling av hir aktuella verksamheter

9.2.8 Mojligheten att avvika eller reversera regler gillande
passagerares rittigheter

Reglerna om resenirers rittigheter och de organisatoriska krav som
stills upp genom EU-férordningen limnar 1 princip mycket litet
utrymme for Sverige att avvika frin bestimmelserna, mer in vad
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som foljer av artikel 2 1 tigpassagerarférordningen. Forvisso ska
framhillas att det finns timligen omfattande méjligheter till
undantag, men enligt foreliggande forslag till forindringar av regel-
verket pd omrddet har Sverige valt att endast nyttja dessa delvis.
Omrddet dr 1 ovrigt foremdl foér en forhillandevis detaljerad
harmonisering p& resenirsskyddsomridet.

Diremot ska framhéllas att férordningen ir timligen otydlig
frimst p8 de omrdden dir det stadgas ett gemensamt ansvar for
flera aktorer. Genom delegationsbestimmelserna som har antagits,
och foreslis inforas 1 svensk ritt, kommer hir ett stort ansvar att
liggas pd Konsumentverket och Transportstyrelsen fér att — vid
behov — tydliggora ansvaret ytterligare, vilket utvecklats ovan.
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10 Sammanfattning och avslutande diskussion

De transportrattshga EU-reglerna om jirnvig syftar i stort till att
skapa en inre jirnvigsmarknad samtidigt som effektiviteten for
transportslaget som sddant okar och dirigenom mojliggor en
omstillning av transportsitten och att uppnd miljémissiga fordelar.
En stor del av denna omstillning 4r knuten till organisationen av
vissa kritiska verksamheter.

Organisationen av den svenska jirnvigssektorn har genomgatt
en stor forindring sedan slutet av 1980-talet. I jimforelse med
andra linder sisom t.ex. Tyskland kinnetecknas den svenska
jirnvigssektorn dels av en hoggradig liberalisering i si métto att
ménga av de tidigare i gamla affirsverket SJ integrerade verksam-
heterna har delats upp/bolagiserats 1 allt visentligt funktions-
missigt, efter att trafikverksamheten och tillhérande tjinster
avskilts frin infrastrukturférvaltningen till divarande Banverket
(numera Trafikverket). Férutom att skapa en inre jirnvigsmarknad
ir syftet med EU-reglerna pid omridet idven att liberalisera
jirnvigssektorn 1 forhdllande wll  utgdngsliget och o©ka
effektiviteten. Till skillnad frin minga andra branscher ir det inte
sjilvklart att uppdelning av verksamheter/de-integration — eller ens
konkurrensutsittning — 7 szg kan forutsittas skapa ett effektivare
utfall frén ekonomisk synpunkt i jimforelse med utgdngspunkten.
Det ir dirfor naturligt att liberaliseringen och inremarknads-
byggandet for jirnvigssektorn har gdtt stegvis och faktiske tilldtit
att verksamheter har kunnat behillas integrerade, med undantag for
vissa funktioner som tilldelning av infrastrukturkapacitet och
faststillande av avgifter for infrastrukturkapacitet.

I forhillande till EU-ritten har Sverige gitt mycket lingre in
vad som krivs enligt gillande, och iven kommande, direktivs-
bestimmelser. Huruvida denna uppdelning ir ekonomiskt effektiv
eller indamélsenlig ligger inte inom ramen foér detta uppdrag att
bedéma, men synes vila pd forutsittningen att en sidan uppdelning
1 sig miste forutsittas ge ett bittre resultat dn alternativet. Det ir
emellertid svirt att finna stéd for en sddan principiell instillning —
sirskilt med tanke pd att jimférbara linder aktivt avstitt frdn att
genomféra en sddan genomgripande forindring som Sverige
tidigare har gjort. Trots att det dven framgent kommer att finnas
mojlighet att behdlla integrerade verksamheter har uppdelningen
medfort att en reversering av flera skil 1 mdnga fall oméjliggors.
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Vidare har Sverige avstitt frin mojligheten att inféra i svensk
lagstiftning en mojlighet att begrinsa trafik till f6rman for allmin
trafik genom en skadlighetsprévning, vilket gor att 1 princip all
trafik konkurrerar om samma trnga sektor i form av infrastruktur-
kapacitet. Silunda kan sigas att Sverige kinnetecknas som en av de
mest Oppna marknaderna for trafik pd svensk jirnvigsinfrastruktur.
Med tanke pd& den mycket stora andelen samhillsfinansierad
infrastruktur, trafik och rullande materiel ir det pdtagligt att
Sverige utsitter sig for stora provningar gillande l8ngsiktiga
spelregler for samspelet mellan samhillsinitierad/samhillsstodd
trafik 4 ena sidan och gods- och &6vrig passagerartrafik & andra
sidan.

Gillande allmin trafik, som inte genomfors i egen regi, har
Sverige valt att konkurrensutsitta tilldelning av sidana avtal, dven
om detta inte hittills har varit ett krav enligt EU-ritten. EU-ritten
forvintas dock inom kort att utvecklas i riktning mot en sidan
ordning. Detta forefaller vara en naturlig ordning som snart dven
forvintas kompletteras med regler om tjinstekoncessioner, som 1
dag ir ett oreglerat omrdde. Det finns inga formella hinder for att
tex. kollektivtrafik  bedrivs 1 egen regi och vad som
argumentationsvis kan sigas saknas 1 Sverige ir en utforlig
genomlysning av forutsittningarna for, méjligheter och hot samt
styrkor och svagheter med verksamhet i egen regi i férhdllande till
konkurrensutsatt upphandling av samma verksamhet (outsourcing).
En kritisk utvirdering av sividl upphandlingsférfarandet som
sddant, vilket inte dr utan brister, 1 kombination med en analys av
bevekelsegrunderna for att inte bedriva verksamhet 1 egen regi vore
virdefullt for beslut om kommande organisation av trafik-
verksamhet, men dven annan verksamhet som i dag regelmissigt
upphandlas externt.

Det allminna oberoendekravet 1 EU-ritten fér vissa kritiska
verksamheter (infrastrukturtilldelning, avgiftsfaststillande)
kommer med all sikerhet att medféra en permanent uppdelning
mellan trafik- och infrastrukturbolag. Det ir nimligen svirforenligt
med svensk associationsritt att uppritthdlla kriterierna {or
oberoende enligt EU-ritten, vilket gér att en funktionell separation
1 separata legala enheter torde bli en praktisk f6ljd av kraven. Vad
som dterstdr att utreda ir vad oberoendet mer konkret innebir for
det statliga huvudmannaskapet for skilda verksamheter och hur
lingt svenska staten kan utdva dgarstyrning 6ver verksamheter som
t.ex. S] och Green Cargo, men dven hur relationen med andra
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verksamheter sdsom inom Jernhusen kan utformas samtidigt som
infrastrukturférvaltningen ligger kvar 1 statlig regi. Tentativt ir
huvudmannaskapet 1 sig inte ndgot storre legalt problem, men
grinserna for hur staten kan bedriva dgarstyrning m.m. 1 trafik- och
tjansteverksamheter kan behova faststillas nirmare.

Tjinster inom jirnvigssektorn har lyfts fram och erhdllit en
sirreglering genom nu gillande SERA-direktivet, som ska vara
implementerat 2015. Dirmed kan férvintas att inte att sjilva
organisationen kommer att foérindras 1 nigon visentlig min,
eftersom en separation av verksamheter redan har genomforts i
Sverige. Diremot kommer lagstiftningen att behéva kompletteras
med bestimmelser om t.ex. kontraheringsplikt och likabehandling
for vissa tjinster, vilket i sin tur ger behov att klargdra grinserna
for sddana plikter och méjliga undantagssituationer. I detta
hinseende rider viss osikerhet enligt direktivet. Nyinférda regler
om oberoende dven gillande tjinster kommer att behéva inforas i
svensk ritt, men det kommer samtidigt att ha relativt liten praktisk
betydelse, eftersom reglerna knyts till férekomsten av dominans pd
annan marknad (jirnvigstrafik). Genom den redan gjorda
uppdelningen kan det forvintas att sddana direktivfista krav inte
direkt kommer att ha ndgot praktiskt genomslag 1 Sverige 1 ett kort
tidsperspektiv.

Vidare giller att reglerna om tjinsteutbud miste dessa lisas
tillsammans med  tigpassagerarférordningen och det kan
konstateras att det rider viss osikerhet om rollférdelningen
gillande t.ex. ansvar f6r biljetter mellan stationsférvaltare, jirnvigs-
foretag och biljettutfirdare. Detsamma giller dven ansvaret for de
skilda uppgifter som relaterar till personer med funktionshinder
och nedsatt rorlighet. Hirtill ska liggas att tillsynsansvaret dn sd
linge endast har fordelats mellan Konsumentverket och
Transportstyrelsen samtidigt som tigpassagerarférordningen inte
innehdller ndgra rittsmedel for sanktioner eller for att trygga
efterlevnaden av bestimmelserna. Detta dr ett omrdde som alltjimt
kinnetecknas av brister — sirskilt med tanke pd att t.ex. sanktioner
méste lagregleras och inte kan delegeras till myndighet.

Gillande ansvaret for drift och underhdll kan konstateras att
Sverige redan har genomfért och alltjimt genomfér en omfattande
harmonisering av tekniska system och sikerhetssystem s& att de
ska uppfylla de krav som stills enligt gillande direktiv om
driftskompatibilitet och jirnvigssikerhet. Foreslagna férindringar
inom omrddet kommer emellertid att ha stora inverkningar
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framforallt pd Transportstyrelsens uppgifter genom en allmin
centralisering av ett flertal uppgifter inom omridet till Europeiska
jirnvigsbyrdn och kommissionen. Nationella myndigheters roll
kommer dirmed att minska och vytterligare forstirka den
harmoniseringsprocess som pdgir inom EU och som syftar till att
skapa ett inre jirnvigsomride inom unionen. Aven om detta
forverkligas, sd dterstdr alltjimt den stora frigan om det slutliga
finansieringsansvaret fér infrastruktur och underhéll. Till skillnad
frin tex. flygsektorn har det inom jirnvigssektorn inneburit
forhillandevis mycket stora investeringar som 1 de flesta fall endast
kunnat biras av det allminna. Oavsett hur harmoniserad jirnvigs-
sektorn dr 1 tekniskt hinseende kommer effektiviteten och
funktionsdugligheten p& nationell nivd lingsiktigt vara beroende av
att ndgon bir ansvaret for infrastrukturens tekniska kvalitet och
utveckling. Huruvida finansieringsansvaret helt eller delvis ska
liggas pd det allminna eller utformas som ndgot krav pd
kostnadstickning ir en friga som alltjimt kvarstdr som inte helt
besvarad. Likasi kvarstdr frigan hur och 1 vilken omfattning
kostnaden for detta ska fordelas ut pd jirnvigstrafiken. Hirvidlag
torde hinsyn behova tas till de férutsittningar som giller for andra
trafikslag. For vigtrafiken giller 1 princip att det allminna bir hela
direkta kostnaden for infrastrukturen, varvid ndgra direkta
tilltrideskostnader inte existerar (tringselskatter undantagna)
medan det inom flyget giller det motsatta dir trafiken i princip bir
hela infrastrukturkostnaden, som i sig ir férhdllandevis 1ag jamfore
med jirnvig. Forst nir denna frdga ir helt besvarad kan
forutsittningar f6r jirnvigens organisation anses vara helt klarlagd.

Vad s till sist giller méjligheterna till reversering av nu gillande
organisatorisk ordning i1 Sverige har ovan utvecklats att det 1 EU-
ritten finns krav pd oberoende for vissa sirskilt angivna visentliga
verksamheter. Diremot torde en 3tergdng med hjilp av statliga
ingripanden vara i allminhet mycket svér att genomféra, vilket 1 allt
visentligt endast limnar utrymme {6r marknadens egen
konsolidering. Méjligheterna till reversering utvecklas samman-
fattningsvis 1 tabellen nedan om reversering.

I allmidnhet kan konstateras att det trots allt finns integrerings-
fordelar och = skalférdelar inom jirnvigssektorn. Av den
anledningen bor biras 1 dtanke att den nu genomférda nira nog
fullstindiga marknadséppningen 1 Sverige inte bara har mojliggjort
konkurrens, utan befintliga aktérer kommer dirmed iven att
utsittas for sddan konkurrens dven frin foretag som opererar
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vertikalt integrerade och/eller pd stoérre skala in svenska
operatorer. Dirigenom opererar aktorer 1 andra linder dtminstone
delvis enligt andra forutsittningar dn svenska aktorer hirrérande
frin gamla affirsverket SJ. I s mitto kan hivdas att konkurrens-
férutsittningarna inte 1 alla hinseenden ir desamma och kan
dirigenom dven ses som en utmaning for svenskt vidkommande.
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Bilaga 3 SOU 2013:83
Tabell 2 Mojlighet till reversering
Omrade Atergang _Reglerlrig EU ra.t'ten, fiarde Nationell svensk ratt Reve“r.s.ermg Kommentar
till enligt EU-rétten jarnvagspaketet mojlig?
Mbjlighet att bedriva Monopol Internationell Fullstandig frihet Helt liberaliserad Nej Strider mot EU-
person- och godstrafik persontrafik att bedriva marknad ratten och
i konkurrens skyddad mot nationell trafik svensk nationell
nationell reglering ratt
Uppdelade legala Majlighet for ~ Krav pa separation Inga nationella hinder ~ Nej Strider mot EU-
enheter for person- stater att frén staten redan for verksamhet i ratten
och godstrafik, driva 1991 statlig forvaltning
infrastruktur, jarnvags-
tjanster m.m. trafik i
statlig
forvaltning
Uppdelad organisation  Vertikalt Krav pa oberoende  Okade krav pa Krav pé oberoende Nej Kraver att
mellan integrerad géllande tilldelning  oberoende men enligt gallande EU-ratt vertikal inte-
infrastrukturforvaltning  losning av infrastruktur- mojlighet till gration redan
och mellan kapacitet och bibehéllande av existerar vid
jamvagstrafikforetag trafik och faststélla avgifter  vertikal integration inforandet av
infra- fiarde jarnvags-
struktur paketet
Trafikutbudet atskilt Samman- Inga krav pa Inga nya krav Inga krav pa Ja Reversering ar
for gods- och taget separation av foreslagna separation inte mojlig med
passagerartrafik trafikbolag  trafikslag stod av lag, dar-
innefat- emot de facto
tande atergang teo-
tjdnster retiskt méjlig
Tjansteutbud atskilt Bolag med Krav pa oberoende  Inga nya krav Inga krav inférda annu  Ja Oberoende for
frén trafik- och vertikal géllande vissa foreslagna i svensk ratt vissa anlagg-
infrastrukturbolag integration  tjanster i samband ningar/tjdnster
(infrastruk-  med dominerande maste saker-
turundan-  stéllning for stllas vid inte-
tagen) jarnvagstrafikverks gration med
amhet vid externa dominande jarn-
kontrakt végsfiretag
Upphandling av olika Produktion  Krav pa Omfattas ej LOU och LUF Ja Lagreglerna ar
tjnster av Trafikverket  och under-  upphandling enligt tillampliga tillampliga for
for underhall och hall i egen upphandlings- upphandling -
nybyggnation regi direktiven vid krav pa extern-
externa kontrakt produktion

saknas i svél
EU-ratten som
svensk ratt.
Egenproduktion
arisig tillaten.
Att reversera
befintliga
kontrakt kan
dock vara
civilrattsligt och
i praktiskt
hanseende
mycket svart
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SOU 2013:83 Bilaga 3
. f\tergéng Reglering EU-rétten, fjarde i . Reversering
Omrade ) i . . Nationell svensk ratt s Kommentar
till enligt EU-ratten jarnvéagspaketet mdjlig?
Upphandling av allmén  Direkttill- Omradet i princip Krav pa Krav pa upphandling Nej Direkttilldelning
trafik delning oreglerat gallande  konkurrensutsatt enligt LUF 15 kap. av kontrakt ar
direkttilldelning for ~ upphandlings- inte tillaten
jarnvagstrafik. forfarande enligt svensk
Regler for nationell ratt
koncession saknas
likasa.
Upphandling av allman  Driftiegen  Omrédet i princip Krav pa Inget krav pé externa ~ Ja EU-regler om
trafik regi eller oreglerat gallande  konkurrensutsatt kontrakt. Regler om koncession &r
genom direkttilldelning for ~ upphandlingsforfar ~ koncession saknas. under
koncession  jarnvagstrafik. ande galler endast utarbetande.
Regler for externa kontrakt. Myndigheter har
koncession saknas dock mojlighet
likasa. att bedrica
verksamhet i
egen regi
EU-anpassade tekniska  Nationellt Krav pa Okad centralisering  Regler Nej Anpassning
system svenskt driftskompatibilitet ~ inom EU géllande dverensstdmmer med genomfors till
system for saval TSD som driftskompatibilitets- EU-standard,
jarnvags- fordons- och varvid &tergdng
trafik godkdnnande jarnvégssakerhetsdire blir séval
ktiv tekniskt/ekonomi
skt som réttsligt
omdjligt
Regler angdende Nationellt Tagpassagerares Inga nya krav Forordningen galler Nej Harmoniserat
resendrers rattigheter  svenskt rattigheter och foreslagna som lag i Sverige med omrade inom EU,
system for ~ skyldigheter enligt tillagg av nationella fran vilket
skydd av tagpassagerarfror sanktions- och Sverige ej kan
passagerare  dning rattsmedelsbestammel avvika fran
s rattigheter ser minimikraven

enligt EU-ratten
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Statens offentliga utredningar 2013

Systematisk forteckning

Justitiedepartementet

Socialdepartementet

Tillstdnd och medling. [4]

Skirpningar i vapenlagstiftningen. [7]

Brottmélsprocessen. Del 1 och 2. [17]

Internationell straffverkstillighet. [21]

E-réstning och andra valfrigor. [24]

Vissa frigor om gode min och férvaltare. [27]

En ny lag om personnamn. [35]

Begripliga beslut pd migrationsomrédet. [37]

Vad bér straffas? Del 1 och 2. [38]

Europarddets konvention om it-relaterad
brottslighet. [39]

Tillsyn 6ver polisen. [42]

Patentlagen och det enhetliga europeiska
patentsystemet. [48]

Nimndemannauppdraget
—breddad rekrytering och kvalificerad
medverkan. [49]

Verkstillighet av utlindska domar och beslut
—en ny Bryssel I-férordning m.m. [63]

Ut ur skuldfillan. [72]

Overskuldsittning i kreditsamhillet? [78]

Stirkt meddelarskydd for privatanstillda i
offentligt finansierad verksamhet. [79]

Nir vi bryr oss — férslag om samverkan och
utbildning for att effektivare férebygga
vildsbejakande extremism. [81]

Forsvarsdepartementet

Den svenska veteranpolitiken
Statligt bidrag till frivilliga organisationer
som stddjer veteransoldater och anhériga.
(8]
En 6versyn inom Sevesoomridet
—f6rslag till en f6rstirke organisation f6r
att férebygga och begrinsa féljderna av
allvarliga kemikalieolyckor. [14]
Regeringsbeslut av ett statsrid — SRA. [18]
En myndighet fér alarmering. [33]
Disciplinansvar i ett reformerat forsvar. [36]
Skydd fér geografisk information. [51]

Patientlag. [2]

Ritta byggfelen snabbt!
—med effektivare féreligganden och
forsikringar. [10]

Ersittning vid likemedelsskador och
miljshinsyn i likemedelsférmanerna. [23]

Atgirder fér ett lingre arbetsliv. + Littlist +
Daisy. [25]

En effektivare plan- och bygglovsprocess. [34]

Att tinka nytt for att gora nytta
—om perspektivskiften i offentlig
verksamhet. [40]

Ansvarsfull hilso- och sjukvard. [44]

Ritt information
— Kvalitet och patientsikerhet fér vuxna
med nedsatt beslutsférméiga. [45]

En vig till 6kad tillsyn: marknadsféring av och
e-handel med alkohol och tobak. [50]

Tillgdng till likemedel och sjukvirdsmateriel
vid allvarliga hindelser och kriser. [54]

Statens kulturfastigheter —urval och
forvaltning f6r framtiden. [55]

Samordnade bullerregler for att underlitta
bostadsbyggandet. [57]

Forsvarsfastigheter 1 framtiden. [61]

Pensionirers och fértroendevaldas
ersittningsritt i arbetsloshetsférsikringen.
[64]

Flygbuller och bostadsbyggande. [67]

Begravning — 8tervinning, nya
begravningsmetoder och enhetlig
begravningsavgiftssats. [82]

Finansdepartementet

Forindrad hantering av importmoms. [1]

Tringselskatt — delegation, sanktioner och
utlindska fordon. [3]

Att férebygga och hantera finansiella kriser.

(6]



Riksbankens finansiella oberoende och
balansrikning. [9]

Goda affirer — en strategi for hillbar, offentlig
upphandling. [12]

Forsikring pd transportomradet i krig och kris.
(28]

Budgetramverket
—uppfyller det EU:s direktiv? [32]

Beskattning av mikroproducerad el m.m. [46]

Privata utférare — kontroll och insyn. [53]

Forbudet mot dubbla férfaranden och andra
rittssikerhetsfrigor i skatteforfarandet. [62]

Forstirkta kapitaltickningsregler. [65]

En utvecklad budgetprocess
— 6kad tydlighet och struktur. [73]

Utbildningsdepartementet

Ungdomar utanfér gymnasieskolan
—ett fortydligat ansvar f6r stat och
kommun. [13]

For framtidens hilsa — en ny likarutbildning.
(15]

Kommunal vuxenutbildning p&
grundliggande nivd — en &versyn for dkad
individanpassning och effektivitet. [20]

Friatt leka och lira
—ett milinriktat arbete f6r barns 6kade
sikerhet 1 forskolan. [26]

Det tar tid
—om effekter av skolpolitiska reformer.
(30]

Forskolegaranti. [41]

Moderniserad studiehjilp. [52]

Friskolorna i samhillet. [56]

Unga som varken arbetar eller studerar
— statistik, stdd och samverkan. [74]

Svenska for invandrare — valfrihet,
flexibilitet och individanpassning. [76]

Landsbygdsdepartementet

Djurhillning och miljén
—hantering av risker och méjligheter med
stallgddsel. [5]

Viltmyndigheten
—jakt och viltférvaltning i en ny tid. [71]

Miljodepartementet

Kunskapsliget pd Kirnavfallsomridet 2013.
Slutférvarsansékan under prévning:
kompletteringskrav och framtidsalternativ.

(11]

Lingsiktigt hillbar markanvindning
—del 1. [43]

Ersittning vid rddighetsinskrinkningar
—vilka fall omfattas av 2 kap. 15 § tredje
stycket regeringsformen och nir ska
ersittning limnas? [59]

Atgirder for samexistens mellan manniska och
varg. [60]

Synliggéra virdet av ekosystemtjinster
— Atgirder for vilfird genom
biologisk mangfald och ekosystemtjinster.
(68]

Ny tid ny provning — forslag till indrade
vattenrittsliga regler. [69]

Siker utveckling!
—Nationell handlingsplan {6r siker
anvindning och hantering av nanomaterial.
[70]

Naringsdepartementet

Effektivare konkurrenstillsyn. [16]

S4 enkelt som mojligt f6r s& mdnga som mojligt
— samordning och digital samverkan. [22]

En digital agenda 1 minniskans tjinst
—Sveriges digitala ekosystem, dess aktérer
och drivkrafter. [31]

Effektivare bredbandsstod. [47]

Organisering av framtidens e-férvaltning. [75]
S& enkelt som méjligt f6r s minga som mojligt
—I'T-standardisering inom socialtjinsten.

[77]

Ett minskat och férenklat uppgiftslimnande
for foéretagen. [80]

En enkel till framtiden? [83]

Kulturdepartementet

Mera glidje fér pengarna. [19]
Littlist. + Littlist version + Daisy. [58]

Oversyn av det statliga stddet till dagspressen.
(66]

Arbetsmarknadsdepartementet

Det svenska medborgarskapet. [29]
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