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»Det finns ingenting sd svdrt
att ta itu med
ingenting sd vadligt att leda
ingenting sd osdakert 1 frarmgding
som att soka infora
en ny tingens ordning,
Den som forandrar
far namligen som motstandare
alla dem som lyckats val
i de gamla spdren
och endast ljumma forsvarare
i dem som kan tankas fungera
i det nya.»

NICOLO MACHIAVELLI, 1469




Till kommunikationsministern

Den 26 mars 1992 bemyndigade regeringen chefen foér
kommunikationsdepartementet att tillkalla en sarskild
utredare med uppdrag att foresla atgarder som okar
konkurrensen inom jarnvagssektorn. Med stéd av
bemyndigandet foérordnade departementschefen
generaldirektdér Bengt A. W. Johansson som utredare fr.o.m.
den 4 juni 1992.

Till experter forordnades fr.o.m. den 29 juni 1992 direktor
Hans Hellstrom, direktoér Lars Hellsvik, fil.kand. Jan-Eric
Nilsson och féredragande Goran Nystrom. Som sakkunniga
forordnades samtidigt direktdér Borje Andreasson, direktér
Lennart Jansson, direktér Georg Karnsund, direktér Lars
Kritz, avd.direktor Goéran Norstrom samt byrachef Pia
Torsleff Hertzberg. Som ytterligare sakkunniga férordnades
den 19 oktober departementssekreterare Peter Nilsson samt
departementssekreterare Bengt Wennerstein.

Till sekreterare forordnades fr.o.m. den 13 april Hans
Rainer och fr.o.m. den 26 oktober Pia Bergdahl.

Till utredningsarbetet har knutits en referensgrupp dar
generaldirektér Jan Brandborn, generaldirektdér Stig Larsson
direktdor Olof Nordell, direktdér Guy Ehrling, andre
ordférande Gunnar Erlandsson samt forbundsordférande Orjan
Ersson har ingatt.

Utredningen har antagit namnet Kommittén (K 1992:03) for
okad konkurrens pa jarnvagen.

Det engelska konsultforetaget Coopers & Lybrand har bitratt
utredningen med erfarenheter fran den pagaende
avregleringen av det brittiska jarnvagssystemet samt pa
utredningens uppdrag tagit fram en rapport; "Committee for
Increased Competition within the Railway Sector - Review of
Proposals". Rapporten aterfinns i bilaga till betéankandet.

Overlaggningar dar erfarenheter har utbytts har agt rum med
bl.a. foretradare for EG-kommissionen samt det brittiska
transportministeriet.

Utredningsarbetet ar nu slutfért och jag overlamnar
betankandet Okad konkurrens inom jarnvagssektorn (SOU
1993 :xx) .



Sarskilda yttranden har avgivits av Hans Hellstrém, Lars
Hellsvik samt Jan-Eric Nilsson, Bérje Andreasson samt Lars
Kritz, Pia Toérsleff Hertzberg, Guy Ehrling och slutligen av
Olof Nordell.

Stockholm i februari 1993

Bengt A. W. Johansson/

Hans Rainer

Pia Bergdahl
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il SAMMANFATTNING

Utredningens uppgift har enligt regeringens direktiv varit
att foresla atgarder som 6kar konkurrensen inom
jarnvagssektorn. Arbetet skulle bedrivas med
forutsattningen att SJ:s nuvarande trafikeringsmonopol
avvecklas stegvis fram till den 1 januari 1995.

Som utgangspunkt foér sina évervaganden och férslag har
utredningen soékt goéra en beddémning av jarnvagsmarknaden, sa
langt den nu kan overblickas. Det kan da konstateras, att
den foretagsekonomiska loénsamheten i jarnvagstrafiken ar
bracklig och att en betydande del av persontrafiken
upphandlas med skattemedel. Den som &vervager att etablera
sig som jarnvagsoperatdr maste givetvis géra en egen
bedémning av den féretagsekonomiska lénsamheten i detta.
Utredningen beddémer att férutsattningarna fér nya
operatorer ar bast pa foéljande omraden: statens kép av
persontrafik, trafikhuvudménnens kép av persontrafik,
storforetagens kop av godstransporter och matartrafik av
vagnslastgods. Pa dessa omraden kan det foéretagsekonomiska
risktagandet begransas. De som upphandlar trafik kan ocksa
genom egna atgarder skapa foérutsattningar fér konkurrens.

Utredningen anser att méjligheter till konkurrens inom
jarnvagssektorn kommer att ha positiva konsekvenser foér dem
som koper jarnvagstransporter. Aven om antalet nya aktodrer
pa marknaden inledningsvis blir begradnsat kommer enbart
hotet om nyetablering att stimulera de redan befintliga
foretagen att blir mera kundanpassade i sin verksamhet. De
kommer att tvingas till att inféra nya transportlésningar,
effektivisera sin verksamhet och hdlla priserina pa en i
forhallande till andra transportalternativ 1ag niva.

Utredningen féreslar darfoér att nuvarande
trafikeringsmonopol avskaffas och att jarnvagsmarknaden
oppnas for fri konkurrens fran den 1 juli 1994, d& enligt
nu gallande planering ett skifte av tidtabell skall ske.

Detta forslag innebar att det kan bli konkurrens om
tillgang till sparen. Utredningen har studerat tva olika
modeller for fordelning av bankapacitet; en prismodell och
en administrativ modell. En modell med prisinslag bor
efterstravas och utredningen forordar att méjligheterna att
utforma en sadan studeras vidare. Tills vidare bér en
administrativ modell, som bygger pa en utvecklad
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trafikslagsindelning, anvandas.

Ansvaret for banférdelningen bér laggas pa en instans som
ar helt neutral i foérhallande till olika trafikoperatérer.
Utredningen foreslar att den myndighet, som har ansvaret
for infrastrukturen, nédmligen Banverket, far denna uppgift.

Banférdelningen resulterar i en tidtabell. Det blir sedan
den operativa trafikledningens uppgift att sakerstalla att
den i tidtabellen upptagna trafiken kan genomféras. Skal
talar for att aven trafikledningen ges en i férhallande
till trafikféretagen neutral placering. Det ar emellertid
ocksd angelaget att den ligger ndra marknaden och den
faktiska trafiken. Utredningen anser att denna senare
synpunkt tills vidare vager tyngst och férordar att
trafikledningen ligger kvar inom SJ men organiseras separat
och leds av en sarskild styrgrupp med féretradare foér olika
jarnvagsaktoérer.

Den som évervager att etablera ett jarnvagsforetag har att
mota stora investeringskostnader, framfér allt fér rullande
materiel. For att underlatta nyetablering féreslar
utredningen att rullande materiel som finns inom SJ och som
anvands for den av staten upphandlade trafiken stalls till
marknadens forfogande pd affarsmassiga villkor. Fér att
mdjliggéra konkurrens inom godstrafiken bor dragkraft som
inte anvénds i SJ:s dagliga trafik kunna hyras ut till
andra operatérer.

Fragan om férnyelse av rullande materiel i takt med att de
omfattande nyinvesteringarna i jarnvagens infrastruktur
fardigstalls ar enligt utredningens mening av stor
betydelse for att de nya och upprustade sparen skall kunna
anvandas rationellt och leda till en férnyelse av
jarnvagstrafiken. Utredningen férslar darfér att
-jarnvagstrafikens olika intressenter, inklusive staten,
overvager att ga samman i ett vagnbolag i syfte att pa ett
mera effektivt satt méta denna utmaning.

En betydande del av funktionerna inom jarnvagssektorn &r
att betrakta som mer eller mindre gemensamma fér hela
sektorn. Det galler mark och fastigheter, persontrafikens
depder, godsterminaler, rangerbangardar, verkstader,
biljett- och informationssystem. En del av dem har karaktar
av monopol, medan det inom vissa férekommer eller kan
tankas forekomma konkurrens. De flesta av dessa funktioner
finns for narvarande organiserade inom SJ, ibland i
separata affarsomraden.

De gemensamma funktionerna maste i en konkurrenssituation
hanteras neutralt i forhallande.till olika jarnvagsaktorer.
Det skulle darfor enligt utredningens uppfattning vara att
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foredra att dessa brdts ut ur SJ. De kunde darvid foras
antingen till Banverket eller organiseras i en sjalvstandig
enhet. En s8dan 18sning skulle emellertid leda till
drastisk forsvagning av SJ som jarnvagsforetag utan att man
har ndgra rimliga garantier f6r att jdrnvdgstrafiken i
dvrigt skulle padverkas positivt. Utredningen har darfor
stannat f6r att dessa funktioner tills vidare bor ligga
kvar inom SJ men stdllas till hela marknadens fdrfogande pa
villkor som dr affdrsmidssiga och neutrala i férhallande
till olika operatdrer. Den som inte dr ndéjd med SJ:s
hantering av dessa gemensamma funktioner bdr kunna fa
klagomdl prdvade av en sadrskild myndighet.

Erfarenheterna fran tidigare avregleringar, bade i Sverige
och i andra lander, talar for att utvecklingen under de
nirmaste dren efter beslut bdr fdljas upp noga. Utredningen
foresldr diarfdér att en ny myndighet, Statens Jarnvdgsndmnd,
inrdttas med uppgift att ta till vara konsumentintressena i
vid mening p& jarnvagsomrddet, att férhindra missbruk av
monopolstdllning, att granska tilldmpningen av atg&drder som
beslutats i syfte att avreglera jarnvagstrafiken samt att
prova klagomdl.

Senast efter tre ar bdr en prévning gdras av hur
avregleringen har fungerat och stdllning tas till om
ytterligare atgdrder beh&ver vidtas.
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2 BAKGRUND

I foljande kapitel beskrivs i korthet jarnvigens historia
fram till vara dagar. Beskrivningen dr till stor del hamtad
fran "Sveriges Jarnvagar 100 ar", utgiven 1956 av Kungliga
Jarnvagsstyrelsen samt Statistiska Centralbyrans "Sveriges
Jarnvagar".

2/ Det inledande jarnvagsbyggandet

Regeringens jarnvagsproposition av den 16 november 1853
blev av grundlaggande betydelse for statens férhallande
till jarnvagen. Da féreslogs som allmdn grundsats att alla
kommande stambanor skulle byggas genom statens férsorg och
pa dess bekostnad. Dock skulle mindre banor kunna fa
anlaggas av enskilda efter sarskilt tillsténd fran
regeringen. I sarskilda fall skulle staten aven kunna
stédfinansiera sadana anlaggningar. Man ansag att en
alltfor stor andel enskilt jarnvagsbyggande skulle leda
till "vingleri och planléshet". Det allmdnna hade mycket
stort intresse i ett framtida nationellt jarnvagsnat bade
for post-och trupptransporter samt fér manniskornas behov
av sakra transporter. De forsta linjerna som beslutades i
riksdagen ar 1854 var stambanorna Géteborg - Stockholm samt
Malmé - Jonképing. Med stambanor avsdg riksdagen
jarnvagslinjer, vilka "i oafbruten strackning fortlopa
genom flera provinser eller en stérre del af landet".
Bibanor definierades som "smarre jernvdgar, som antingen ga
fran eller till ndgon viss landsort eller stéta till och
sluta vid ndgon stambana eller vatten-kommunikations-led,
eller ocksa sammanbinda nagra narmare hvarandra beldgna for
inrikestrafiken vigtiga punkter".

Under de foéljande artiondenas kraftiga utbyggnad av
jarnvagsnatet beh6lls den grundldggande principen att
stambanorna byggdes av staten och bibanorna av enskilda.
Privata jarnvagsbyggare hade fran 1870-talet moéjligheter
att fa statligt laneunderstdéd, vilket ledde till ett ganska
omfattande enskilt jarnvagsbyggande. Fram t.o.m.
forstatligandet under 1940-talet kom de enskilda
jarnvagarna att uppga till nastan 70 procent av det totala
natet.
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2082 Jarnvagarnas ekonomi fram till 1950

Karaktaristiskt for jarnvagsdrift ar att inkomsterna kan
reagera nastan omedelbart medan utgifterna visar en
betydande troéghet. Detta innebar att konjunkturférandringar
framfér allt i fraga om godstransporter alltid drabbar
jarnvagen hart da dess kostnadsmassa varit svarare att
anpassa pa kort sikt. Godstransporterna har alltid varit
mera konjunkturkdnsliga an persontrafiken. Fran 1920-talet
kom jarnvagarnas ekonomi att successivt forsamras, bortsett
fran andra varldskrigets hégtrafik. Orsaken till
forsamringen var framfor allt den okande konkurrensen fran
andra transportmedel. Dessutom hade den statliga
jarnvagsverksamheten alagts ett antal forpliktelser av
olika slag, vilket foérhindrade nédvandig
strukturrationalisering. Harvidlag var situationen likartad
i flera andra europeiska lander.

2.3 Forstatligandet

Redan i slutet av 1800-talet ansags att ett flertal
enskilda operatérer medférde att transporterna férdyrades,
fordrojdes och tillkranglades da de olika agarna framst
stravade efter att tillgodose sina egna intressen. Ett
férstatligande hade redan da ett flertal foéresprakare.

Den under 1930-talet 6kande konkurrensen fran i férsta hand
landsvagsfordon medforde att de privata jarnvagarna fick
allt samre ekonomi. Under mitten av 1930-talet hade
jarnvagarna tappat drygt 35 procent av sina godsinkomster
jamfoért med situationen femton ar tidigare. 1930-talets
filosofi var centraldirigering foér att 1ésa uppkomna
problem. Regeringen beslutade darfér ar 1936 att tillkalla
en kommitté med sakkunniga och med parlamentariskt inslag
féor att féresld en lamplig lésning av situationen. Denna
kommitté 6verlamnade den 15 oktober 1938 sitt betankande
"roérande atgdrder for enhetliggdorande av det svenska
jarnvagsnatet". Kommittén féreslog ett foérstatligande av
samtliga jarnvagar man funnit vara av allmant intresse.

De huvudskliga skdlen ansags vara:
- Fordelarna med att fa en enhetlig jarnvagstaxa.

- Ett frigdérande fran samtrafikordningens
vagbestamningsregler.

- En mer enhetlig upprustning och rationalisering av
verksamheter och vagnparker. Investeringsbehovet var
stort och kommittén ansag att med ett stort antal
enskilda agare skulle detta behov endast foérverkligas



43

partiellt. Hur man an gjorde skulle staten bli tvungen
att ekonomiskt stédja jarnvagsfoéretagen.

— Staten hade i 6kad omfattning varit tvungen att ingripa
reglerande och kontrollerande betraffande jarnvagarnas
drift och skoétsel.

Kommittén ténkte sig féljande tillvagagangsatt:

— Forvarvandet och inférlivandet av enskilda jarnvagar
skulle ske successivt enligt en femdrsplan som
upprattades av jarnvagsstyrelsen och som darefter
godkandes av regeringen.

— Férvarven skulle grundas pa frivilliga uppgdrelser
traffade pa basis av respektive féretags affarsvarde.

Den generellt tilladmpade ersattningsprincipen var féljande:

1. vardet av tillgangar och skulder enligt balansrdkningen
den 31 december 1938.

2. Ersattnlng fér foérlorad framtida inkomst som jarnviagens
agare skulle ha erhallit om inte férstatligandet kommit
till stand. Som berdkningsgrund anvdndes inkomsten aren
19349 =1938,

Redan i slutet av 1800-talet féresprdkade riksdagen en
inlésen av de enskilda jarnvagarna. Anledningen var det
transportmonopol som jarnvagarna dd hade. Dessutom befarade
man att de enskilda jarnvagsforetagen skulle sld sig samman
i svdrbemastrade truster. Eftersom transportsystemen var av
nationellt intresse ansag sig staten ha ratt att éverta
sadana monopol. Men det ar kanske ndgot av ett édets ironi
att nar val ett 6vertagande kom till stand blev huvudskilet
i de flesta fall de enskilda jarnvagarnas daliga ekonomi.
For ett flertal av de privata underskottsbanorna var ett
statligt 6vertagande eller ett omfattande stéd en
forutsattning for ett bibehdllande av trafiken. Detta lar
ha gallt oberoende vad kommittén hade kommit fram till.

FOr SJ blev dock ett flertal av de évertagna
jarnvagslinjerna en ekonomisk belastning och
trafikeringsskyldigheten en hamsko fér nédvandiga
strukturrationaliseringar. I enskild drift med
differentierad pris- och 1lénesattning hade man stérre
méjlighet att fa trafiksvagare banor att ga ihop.
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2.4 SJ:s utveckling fran 1950

Konkurrensen fran biltrafiken okade successivt fran
femtiotalet och framat. Dessutom var SJ tvunget att
trafikera ett betydligt storre linjenat an vad som var
féretagsekonomiskt motiverat. Trafikeringsplikten innebar
ocksd att man fér att klara trafiktopparna fick halla en
stérre kapacititet an vad som motsvarade de genomsnittliga
transportbehoven. Foér att ekonomiskt bara de trafiksvaga
delarna tvingades SJ till en omfattande
korssubventionering, vilket innebar att prislaget pa de
icke konkurrensutsatta bandelarna blev hégre an vad som
annars skulle ha varit fallet.

Nagra nyckeltal fran femtiotalets boérjan:

- Godstrafiken svarade for 2/3 av SJ:s trafikintakter,
medan 1/3 foljdaktligen foll pa persontrafiken.

- 60 procent av godstrafikintakterna kom fran vagnslast-
trafiken, lapplandsmalm 15 procent och styckegods 13
procent.

- Fran 1860-talet fram till 1950 dkade persontrafikvolymen
per bankilometer fran 60 000 till 400 000 personresor.

- Intressant att notera ar att medelreselangden per person
fran 1900-talets bérjan fram till 1950 i stort sett inte
hade foérandrats alls. Den hade konstant legat pa 50
kilometer.

- Godstrafikvolymen okade fran 25 000 ton per bankilometer
1860 till 600 000 ton ar 1950.

- Medeltransportlangden for gods okade fran ca 80
kilometer ar 1860 till ca 230 kilometer ar 1950.

Ar 1963 fattades ett trafikpolitiskt beslut grundat pa 1953
ars trafikutredning, vars foérslag lades fram ar 1962. Allt
fler delar av jarnvagsnatet hade efter kriget drabbats av
6kande loénsamhetsproblem och en reformering av systemet
tedde sig som allt mer nédvandig. Grundtanken i beslutet
var att det konkurrenshammande regelsystemet avvecklades
och en fri konkurrens pa lika villkor mellan olika
trafikgrenar framjades. Varje trafikgren skulle nu svara
for sina egna foretagsekonomiska kostnader. Trafikutbudet
skulle styras av efterfragan och kravet pa
foéretagsekonomisk kostnadstackning. Detta var ett beslut pa
enbart foretagsekonmiska grunder utan hansyn till s.k.
externa effekter.

Jarnvagsnatet delades upp i ett loénsamt affarsbanendat och
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ett olénsamt trafiksvagt nat. Malet var att SJ skulle
uppfylla ett faststallt foérrantningskrav pa affarsbanenatet
samt en minimering av underskottet p& det trafiksvaga
natet. Staten skulle ge SJ underskottsersattning fér de
olénsamma banorna. Den oldénsamma verksamheten skulle pa
sikt avvecklas genom nedldggningar, bortsett fran de banor
som samhallet ansag vara viktiga av regionalpolitiska skal.
Dessutom avskaffades transportplikten pad affarsbanenatet.
SJ hade lange ansett att ett av de framsta hindren f£f&r en
effektiv konkurrens gentemot andra trafikslag var
skyldigheten att pa ett vidstrackt linjenat med starkt
varierande kostnadsférhallanden tillampa enhetliga taxor
fér saval person- som godstrafik. Taxorna var dessutom
offentliga. Detta system modifierades nu genom att SJ gavs
frihet att genom s&drskilda avtal tillampa en mer flexibel
och till konkurrenssituationen anpassad prissattning
betraffande godstrafiken. Dessutom behévde SJ inte halla
fraktavtal offentliga.

Fran ar 1953 till 1990 féradndrades jarnvagsnatet enligt
féljande:

I flera kretsar rekommenderades att éver 600 mil jarnvag
skulle avvecklas, men d& jarnvagsnedldggningar ar politiskt
kansliga fullféljdes inte de ursprungliga
nedlaggningsintentionerna. Vad som istallet hiande under
sextio- och sjuttiotalet var att allt mer av
jarnvagsverksamheten blev olénsam. Taxorna faststalldes
fortfarande av regeringen och fér att jarnvagen skulle
kunna konkurrera hdlls taxorna nere, vilket ytterligare
torde ha forsamrat lénsamheten.

Hela natet km SJ km
1953 16.'337 15 078
1963 14 063 137302
1973 12 104 11 361
1983 12 316%* 11 706%*
1990 31-211% 10 801*

* Okningen ar 1983 ar fiktiv beroende pa en andrad
spartypsindelning, vilket innebdr en fiktiv okning om
435 km. I sjalva verket minskade natet. Den andrade
indelningen paverkar aven uppgifterna ar 1990.

Fran 1953 fram till vara dagar har saledes det totala nitet
minskat med drygt 30 procent, dvs. éver 500 mil.

Forandring av nyckeltalen mellan aren 1953 till 1990:

- Godstransporter svarade 1990 for 43 procent och
persontrafiken for 57 procent av trafikintakterna.
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- Vagnslasttrafiken svarade 1990 for 76 procent av
godstransportintakterna medan lapplandsmalmen svarade
fér 12 procent. Styckegodstrafiken har avvecklats.

- Persontrafikvolymen per bankilometer oékade fran
400 000 till 558 000 resor.

- Medelreselangden har okat fran 50 till 79 kilometer.
For SJ:s egen trafik var medelreselangden 250 km
1990.

- Godstransportvolymen per bankilometer o6kade fran
600 000 till 1 722 000 ton.

- Medeltransportlangden for gods har ékat fran 230
kilometer 1953 till 349 kilometer 1990.

I 1979 ars jarnvagspolitiska beslut kommenterades det
faktum att 1963 ars nedlaggningstankar for de oldnsamma
bandelarna inte hade infriats. 1979 betonade man istallet
vikten av att starka jarnvagens konkurrenskraft och
tidigare nedlaggningsplaner skulle darfoér inte fullfodljas
fullt ut. Dock kunde man konstatera att pga eftersatt
underhall hade banstandarden sjunkit pa de oldénsamma ban-
delarna ned till en icke konkurrenskraftig niva. Man skulle
darfor skapa foérutsattningar

for langsiktiga investeringar sa att jarnvagstrafikens
attraktivitet kunde dkas. Beslut om bandelar som dock borde
laggas ned skulle grundas pa samhallsekonomiska bedoémningar
och inte enbart pa foretagsekonomiska skal.

Ar 1988 fattade riksdagen ett nytt trafikpolitiskt beslut
som betraffande jarnvagstrafiken innebar fdéljande:

- SJ delades upp i ett affarsverk med ansvar for
tagtrafiken och ett banverk med ansvar for investeringar
och underhall av infrastrukturen.

- En vagtrafikmodell infordes dar SJ till statskassan
betalar banavgifter for utnyttjande av infrastrukturen.
De bestar av dels fasta avgifter for pa jarnvagsnatet
utnyttjad vagnpark och dels roérliga avgifter per
bruttotonkilometer och tagkilometer. Banverket erhaller
sina medel via statsbudgeten.

- Jarnvagsnatet delades upp i ett nat av stomjarnvagar och
lansjarnvagar.

- Trafikhuvudmannen fick trafikeringsratten pa
lansjarnvagarna. Eventuella nyinvesteringar i natet
bekostas via det sarskilda lanstrafikanslaget (LTA).
Banverket ansvarar foér underhdllet. Trafikhuvudmdnnen ar
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pPa sitt nat fria att sjdlva driva trafiken eller att
képa trafik fran SJ eller andra trafikutévare. En ny
aktor, BK-Tag AB, har tagit éver trafik i Smaland,
Halland och Dalarna.

- SJ fick trafikeringsrdtten fér persontrafik pa
stomnatet, samt for godstrafik pa hela jarnvagsnitet.

- Staten skulle képa sadan interregional trafik p&
stomnatet som ar regionalpolitiskt énskvard, men som SJ
inte kan bedriva pa féretagsekonomiska grunder.

- SJ skulle t.o.m. ar 1992 med egna atgarder rekonstrueras
ekonomiskt sa att resultatet efter finansnetto vid
utgdangen av ar 1992 férbattrades med minst 1 miljard
kronor jamfért med tidigare resultatprognoser.

Avsikterna med beslutet var bl.a. att ge SJ forutsattningar
likvardiga med évriga trafikslag. Detta skedde genom att
avlasta SJ det direkta ansvaret fér infrastrukturen. SJ
skulle koncentrera sig pd att sdlja och producera
transporttjanster pd féretagsekonomiska grunder. SJ skall
sdledes inte ta samhallsekonomiska hansyn. Detta alades
istallet Banverket samt staten vid beslut om kop av olénsam
interregional trafik. SJ beslutar sjdlva om exempelvis
prissattning, trafikering, och servicegrad.
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3 JARNVAGENS MARKNAD, PRODUKTER OCH LONSAMHET

o | Persontrafik
& i Marknad

Persontransportmarknaden kan indelas i lokala resor inom
tatorterna, regionala resor under 10 mil mellan tatorterna
och interregionala resor 6ver 10 mil. SJ opererar
huvudsakligen pa den regionala och interregionala
marknaden. P& den interregionala marknaden ar jarnvagen det
mest heltdckande kollektivtrafiksystemet med en
marknadsandel pa 15 procent av det totala transportarbetet.
Personbilen svarar for 70 procent, flyget for 10 procent
och buss for 5 procent.

P4 den regionala marknaden har inte jarnvagen nagot
heltackande system. Jarnvagen svarar for ca 4 procent av
det totala transportarbetet, bilen for 86 procent och
bussen fér 10 procent. I de omraden dar den regionala
tagtrafiken ar utbyggd ar emellertid jarnvagens
marknadsandel vasentligt hégre. Pendeltag i
Stockholmsregionen har t.ex. en marknadsandel pa ca 35
procent i de yttre fororterna.

il o Kundernas krav

For att mota kundernas krav och konkurrensen i framtiden
utgér enligt SJ féljande kriterier en viktig utgangspunkt
fér SJ vid planeringen av tagsystemen:

For att p& langre avstand kunna konkurrera med flyget pa
tjansteresemarknaden krdvs snabbtag med restid pa omkring

2 - 4 timmar och hég turtathet, minst varannan timme och en
medelhastighet pa 120 - 160 km/tim inklusive uppehall. For
att kunna konkurrera med bilen pa privatresemarknaden kravs
fjarrtdg med en reshastighet pa 100 - 120 km/tim och ett
relativt lagt pris.

PA riktigt langa avstand dar nattag ar konkurrenskraftigt
ar inte i forsta hand restiden avgorande utan att resan
sker 6ver natt, dvs. mellan k1l 22.00 - 08.00, och i andra
hand direkt efter arbetet k1 17.00 - 08.00.

Fér att kunna konkurrera med bil och buss pa medellanga och
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korta avstand kravs snabba regionaltag med en
genomsnittshastighet pa 80-100 km/tim och en hég turtathet
atminstone i hogtrafik da arbetsresorna dominerar.

For lokaltag i storstadsomraden pa kortare avstand och med
fler stationer kan lagre reshastigheter pa 50-70 km/tim
vara konkurrenskraftiga, eftersom det ar en indirekt
konkurrens med buss och bilresorna ofta gar langsammare pa
grund av kéer. I gengald bor turtatheten vara hégre.

Tadgtrafik utan dessa egenskaper har i ett langsiktigt
perspektiv svart att konkurrera med andra transportmedel
nar det galler trafikstandarden, men kan vara lamplig att
bibehdlla och utveckla av andra skal, t.ex. med hansyn till
den regionala utvecklingen eller miljén.

Pa de allra storsta linjerna med dubbelspdr racker
trafikunderlaget och kapaciteten till att bade kéra snabba
direkttadg med ett fatal uppehdll och fjarrtdg med flera
uppehdll samt pa vissa strackor aven regionaltdg. Kring
storstaderna finns ocksa behov av en betydande
lokaltagstrafik, vilket kraver ytterligare bankapacitet i
form av fyra spar.

P4 medelstora linjer som ar enkelspariga finns i allmédnhet
endast utrymme for snabbtdg eller fjarrtdg som stannar pa
de flesta storre stationerna eller snabba regionaltdg, som
i hogtrafik ibland kan kompletteras med direkttdg. Ett
exempel ar linjen Stockholm-Borléange.

De mer trafiksvaga stomjarnvagarna som drivs pa
samhallsekonomisk basis fungerar ofta som en kombination av
interregionala matarlinjer och regionala linjer. En mer
renodlad regionaltagstrafik med snabba motorvagnar kan har
vara lamplig men kraver i regel en samordnad 1l6ésning mellan
trafikhuvudman, staten och trafikféretag.
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350583 Persontrafikprodukter

SJ:s interregionala trafiksystem, huvudsakligen avsett for
langvaga resor, bestar idag av féljande tag:

- Snabbtdg X2000 for narvarande pa linjerna Stockholm-
Goteborg och Stockholm-Karlstad

- City-Express pa linjen Stockholm-Falun

- Inter-city-tdg eller Inter-nord-tag pad alla huvudlinjer

- Fjarrtag pa 6vriga linjer och som komplement till
intercity-tag

- Nattdg pa langa avstdnd i trafikstarka relationer.

Snabbtaget X2000 och City-expresstagen ar hégkvalitetstdag,
i férsta hand anpassade till affarsresendrernas behov.
Inter-City-tagen, o6vriga fjarrtdg och nattagen ar anpassade
till bade privat- och affarsresendrernas krav.

Det trafiksystem som huvudsakligen ar dimensionerat fér
kortvaga resor, dvs. lokala och regionala resor och
matartrafik till interregionala resor, bestar huvudsakligen
av foljande produkter.

- SJ regionaltag
- Regionaltag i trafikhuvudmannens (THM) regi
- Lokaltag i THM:s regi

De olika produkterna och den kommersiella strukturen
framgdr av uppstallningen nedan:

Typ av resor Nuvarande produkter Kommersiell

struktur

Langvaga resor

Interregional SJ Snabbtag X2000
trafik SJ City-express
SJ Inter-City-tag
SJ Fjarrtag
SJ Nattag

SJ Egentrafik

Statens kop av
trafik
Kortvaga resor

Lokal & regional
trafik och
matartrafik till
interregional
trafik

SJ Fjarrtag
SJ Regionaltag
THM Regionaltag
THM Lokaltag

THM kop av trafik
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SJ:s egentrafik utgors av de tag som SJ kor pa stomnatet
med SJ:s taxa och med eget ekonomiskt risktagande. Den
bestdar av hela det interregionala trafiksystemet och vissa
regionaltag, t.ex. Uppsala-pendeln.

Staten koéper trafik av SJ i form av ett specificerat utbud
pa trafiksvaga linjer genom att tacka det beraknade
driftsunderskottet for trafiken. Efter overenskommelse med
staten om ersattningen svarar SJ for den kommersiella
risken under trafikaret bade nar det galler intakterna och
kostnaderna.

Lanstrafikhuvudmannen (THM) har ansvaret for den lokala och
regionala trafiken av vilken SJ enligt avtal med THM
opererar huvuddelen. SJ opererar aven en del regionaltag
och lokaltag pa stomnatet pa uppdrag av THM och med deras
taxa. Trafiken upphandlas for langre eller kortare
tidsperioder och upphandling av trafik pa lansbanorna sker
i konkurrens. THM tar den kommersiella risken vad avser
intakter och kapitalkostnader. THM kan ocksa képa plats i
eller uppehall foér SJ:s fjarrtag eller regionaltag pa
stomnatet.

3.2 Godstransporter
3. 2.1 Marknad

Godstransportmarknaden kan delas in i kortvaga och langvaga
transporter. Jarnvagen opererar huvudsakligen pa den
langvaga marknaden. For kortvaga transporter dominerar av
naturliga skal lastbilen helt. 90 procent av
transportarbetet avser dock langvaga transporter over 10
mil.

Jarnvagens transportarbete uppgar till 19 miljarder
tonkilometer, vilket ar ungefar lika mycket som den
langvaga lastbilstrafiken. Sjofarten svarar for 30
miljarder tonkilometer inklusive utrikestrafiken langs
Sveriges kuster. En stor del av de langvaga transporterna i
Sverige ar utrikestransporter.

Pa inrikesmarknaden har lastbilen en stark stallning
sarskilt pa kortare avstand och foér parti- och styckegods
aven pa langre avstand. Jarnvagen har en stark stallning pa
langa avstand och foér stoérre volymer aven pa kortare
avstand.

Sjoéfarten utnyttjas huvudsakligen i speciella
transportsystem. P& utrikesmarknaden konkurrerar dock
sjofarten med jarnvag och lastbil som ocksa konkurrerar med
varandra.
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30202 Kundernas krav

De krav som naringslivet har pa godstransporterna med
jarnvag beror pa varans karaktar, var i
produktionsprocessen varan befinner sig, varans ekonomiska
barkraft och varans marknad samt pa konkurrensen med andra
transportmedel. Jarnvagen utnyttjas huvudsakligen for
langvaga godstransporter och kraven kan ocksa skilja sig
nar det galler inrikes och utrikes transporter.

Olika typer av transportbehov staller olika krav pa
kapacitet och kvalitet. Olika branscher med olika
geografisk struktur staller ocksa speciella krav pa
transporterna. Ytterligare en dimension ar
féretagsstorleken fran stora till sma féretag, och
sandningsstorleken. Dessa segment skall stallas mot de
trafikprodukter som jarnvagen kan erbjuda. Det gdller da
att hitta minsta gemensamma namnare hos de olika
kundsegmenten sa att en sa stor del av marknaden som
méjligt kan tdckas in med jarnvagens produkter.

Av tabell framgdr SJ:s bedoémning av marknadens krav for ett
antal typiska produktgrupper. Kraven har angetts i form av
transporttidskrav, frekvenser och pris. Hartill kommer ett
kvalitetskrav som kan variera inom respektive grupp. For
basprodukter, t.ex. leveranser av varor mellan olika
industrier och lager, galler att de i regel produceras pa
dagen och transporteras over natt helst med dagliga
avgangar. I utrikestrafik ar dock dygnsrytmen annorlunda.
Priset maste i regel vara lagt eftersom det ofta rér sig om
varor som inte ar hogt foradlade. Det innebar att det
stalls stora krav pa kapacitet i vikt eller volym.
Kvalitetskraven varierar.

For varor till processindustrin ar ofta kravet pa
kontinuerliga avgangar viktigare an transport over natten.
Det ar regelbundna transporter av stora volymer. Kravet pa
kapacitet &r minst lika stort som fér basprodukterna.
Kraven pa precision ar emellertid ocksa stora.

Distributionstransporter av fardigvaror till lager eller
direkt till konsumtion kan indelas i tva grupper. Den ena
gruppen har samma transporttidskrav som basprodukterna men
kraver en hogre kvalitet. Kravet pa transporter &ver natt
ar mer precist och galler oftast tiden mellan k1. 17.00 -
07.00.

En annan grupp ar expressgodsmarknaden t.ex for reservdelar
dar kraven sammanfaller med persontdgens, dvs. hdg
genomsnittshastighet och hég turtathet. Kravet pa tackning
av marknaden och hég tillganglighet under stérre delen av
dygnet ar ocksa stort.
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28 Godstrafikprodukter

Godstransportsystemet kan med hansyn till produktionen och
marknaden delas in i tre huvudprodukter, namligen:

- Vagnslasttrafik
- Systemtagstrafik
- Kombitrafik

Dessa produkter skiljer sig ocksa nar det galler

kostnads- och intaktsstrukturen, och de tacker ocksa delvis
olika behov pa marknaden.

* Godstrafik

- Kombi Bilanpassad lastbarare transporterad pa
tag >30 mil

- Systemtag Tag i slutet system fér en kund
- Oppet vagns- Fjarrgodstdg och terminaltag som
lastsystem vaxlas samman med vagnar fran kunder utan

tillrackliga volymer foér systemtag

Vagnslasttrafiken ar den aldsta produkten och basen i
jarnvagarnas godstrafiksystem. Den omfattar transport av
hela vagnar som lastas och lossas av kunderna vid
industrispar eller frilastkajer. Det kan vara enstaka
vagnslaster eller grupper av vagnar. Vagnarna rangeras
alltid till/fran olika tag tva och ibland tre gadnger under
transportstrackan, som aven kan vara i utlandet.

Vagnslasttrafiken i Sverige har omstrukturerats sa att den
i storsta méjliga utstrackning omfattar direkta tag mellan
ett mindre antal produktionsomrdden. Antalet
produktionsomraden har minskats fran 30 till 11. Det ger
storre mojligheter att koéra direkta tag med kort
transporttid. Genom en koncentrerad tagbildning ékar ocksa
méjligheterna att kora storre tag med hégre fyllnadsgrad.
Det ger inte bara lagre kostnad per vagn utan ocksa ett
battre kapacitetsutnyttjande av banan.

Den utrikes vagnslasttrafiken sker i stor utstrdckning med
direkttag till kontinenten. SJ kér &éver 4 000 direkttdag
till kontinenten varje ar. Direkttagen gar fran ett
upptagningsomrade som t.ex. Gavle-Borlange utan senare
rangering direkt till ett omrade i t.ex. Italien eller
Tyskland.

Systemtdg ar godstdg som gar i logistiska system dar
jarnvagen fungerar som ett leveranssystem i en
tillverkningsprocess. Ett exempel ar SSAB som hamtar
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ravaran fran LKAB i Kiruna till Lulea och sedan kor
stdlamnen darifran till Domnarvet i Borlange. Det
transporteras 1,2 miljoner ton per ar mellan Luled och
Borlange.

Systemtdagtrafiken omfattar omkring tio val avgransade
system, vart och ett med hela tag och helt avdelade vagnar
for en kund mellan ett fatal platser. Det stoérsta och
aldsta systemet ar Malmbanan. De 6vriga har successivt
byggts upp under de senaste artiondena.

Systemtdag har lagre kostnader an lastbilen, nar volymen ar
stor, insatta resurser kan utnyttjas val och
transportstrackan inte ar alltfoér kort. For att baten skall
kunna priskonkurrera, kravs mycket stora volymer och
stabila floéden.

Kombitrafiken omfattar transport av container, vaxelflak
och trailer mellan sarskilda terminaler pa speciella
vagnar. Matartrafiken sker med lastbil. Vagnarna gar i
separata tadg direkt mellan kombiterminalerna eller som
vagngrupper i de direkta vagnslasttagen.

Kombitrafik har funnits i Sverige sedan slutet pa 1960-
talet men har forutom vad galler sjocontainers haft en
liten betydelse under storre delen av perioden. Det ar
forst pa de allra senaste aren som kombitrafiken fatt nagon
namnvard omfattning men den har hittills haft en starkare
stdllning i Europa an i Sverige.

* Godstagsystem
Av figur framgar olika typer av godstagsystem:

- Tagsystem med undervagsvaxling t.ex. det konventionella
vagnslastsystemet

- Tagsystem utan undervagsvaxling t.ex. vagnslastsystemet
mellan rangerbangardar. I SJ:s transportsystem kallas
det for fjarrgodstag.

- Systemtdg dar taget hamtar gods pa ett eller flera
stallen och levererar till ett annat efter en fast
tidtabell och for en specifik kund, t.ex.
timmertagsystemen.

- Slingtag dar taget gar i en slinga eller slutet omlopp
och hamtar och lamnar vagnar under vagen mellan olika
industrier.
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4 UPPHANDLING AV PERSONTRAFIK PA JARNVAG

4.1 Inledning

Under jarnvagsbyggnadsperioden fére sekelskiftet
genomfordes projekt som kom att framsta som
overdimensionerade i foérhallande till transportefterfragan.
En del banor anlades ocksa med argument som inte enbart var
av rent trafikekonomisk karaktar utan snarare av sociala,
militarstrategiska, kulturella och andra allmanna skal.
Dessa banor skulle senare komma att utvecklas till en
ekonomisk belastning foér SJ i takt med att jarnvagarna fick
méta en hardnande konkurrens fran vagtrafiken.

Problemen med de trafiksvaga banorna behandlades av 1948
ars taxekommitté, som ansag det nédvandigt att SJ i viss
utstrackning fick sarskild ersattning for dessa banor,
vilket ocksa genomférdes 1958. En ekonomisk kompensation
skulle enligt kommittén gora det méjligt foér SJ att pa ett
mer affarsmassigt satt kunna konkurrera pa de trafikstarka
bandelarna och darmed skapa forutsattningar for att pa
detta nat erbjuda billiga och bra transporter.

I detta sammanhang kan namnas att statens ersattning till
det trafiksvaga natet skulle betraktas som ett provisorium
och att en omprovning férutsattes ske i samband med 1953
ars trafikutredning. Statlig driftersattning enligt dessa
reviderade principer har utgatt till SJ for aren 1964 till
1988.

Grundlaggande for driftersattningen var att denna inte
skulle betraktas som en subvention at SJ utan som en
ersattning fran samhallets sida foér sadan trafik som ej kan
bedrivas pa foretagsekonomiska grunder men som ar motiverad
av samhallspolitiska skal.

Kritiken mot detta ersattningssystem blev med tiden allt
starkare. Genom att regeringen direkt foreskrev for SJ
vilken ersattning som skulle utga saknades forutsattningar
for en affarsmassig relation till staten som koépare av
trafiken. Driftersattningen utvecklades allt mer till ett
allmant bidrag till SJ.

I 1988 ars trafikpolitiska beslut framhalls bl.a. att det
med hansyn till statens évergripande ansvar for
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transportférsérjningen ar angeldget att staten aven
fortsattningsvis tryggar viktig interregional persontrafik
som inte kan uppratthallas pd affarsmidssiga grunder. Staten
skall darfér av SJ kopa regionalpolitiskt angeldgen
jarnvagstrafik pad stomndtet. Genom 1988 Aars trafikpolitiska
beslut lades grunden fér en upphandling av olénsam :
persontrafik pa jarnvag. Den nya upphandlingsordningen
skall baseras pa affarsmdssighet och ett vidgat regionalt
inflytande.

4.2 Trafikupphandling 1989 - 1991

Transportrddet (TPR) fick regeringens uppdrag att fér
statens rakning upphandla interregional persontrafik pa
stomndatet av samhdllspolitisk betydelse.

TPR genomfoérde trafikupphandlingen fér tagplaneperioderna
T 89 - T 91 enligt i huvudsak féljande
férhandlingsprocedur:

- SJ offererade till TPR i princip sa&dan trafik som
inte bedémdes pad sikt kunna lamna ett
tillfredsstédllande ekonomiskt resultat

- I offertunderlagen redovisade SJ bandelsvis intakter,
kostnader och produktionsmatt i form av person-,
vagn- samt tagkilometer

- Kostnaderna redovisades i form av sarkostnader med
foérdelning pa olika poster och samkostnader

- SJ:s samkostnader for trafiken berdknades som en
andel av sarkostnaderna

- Priset for den offererade trafiken motsvarade
sarunderskottet och del av samkostnaderna for
respektive bandel

- Det totala priset for den offererade trafiken
o6verskred betydligt de anvisade anslagen, varfér ett
antal foérhandlingsomgangar genomférdes for att
justera olika kostnadsposter och pa sa satt préva
alternativa trafikupplagg

- Forhandlingsuppgérelserna innebar i viss utstrackning
ett rationaliseringskrav pd SJ genom den kostnads-
press som astadkoms i férhandlingsprocessen

- Foérhandlingarna resulterade i att avtal traffades om
trafikering pa olika banor i form av antal tagpar
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- Férhandlingarna kunde i vissa fall ske i form av en
trepartsuppgérelse dar berodrd trafikhuvudman
medverkade till kép av kompletterande trafik pa
stomnatet

- Samrad genomfordes med regionala intressenter och
myndigheter under foérhandlingsarbetets gang. De
regionala synpunkterna vagdes in i den slutliga
forhandlingsuppgodrelsen.

4.3 Ny foérhandlingsorganisation

I samband med avvecklingen av TPR beslutade riksdagsn
(1990/91:TU18, rskr. 176) att upphandlingen av
interregional persontrafik pa jarnvag fortsattningsvis
skall utfoéras av en forhandlare som tillkallas vid bdehov.

I kommittédirektiven till Forhandlaren for statens wp av
persontrafik pa jarnvag m.m. (1991:23) anges
sammanfattningsvis féljande riktlinjer for uppdrage:s
genomforande:

- I avvaktan pa regeringens stallningstagande i frégan om
en eventuell avreglering av jarnvagstrafiken, uprhandlas
trafiken pa arsbasis. For kommittén kommer darfor forsta
upphandlingen att avse tagplan 92 (T 92), dvs.
trafikaret 1992/93

- Vid bedomningen av vilken trafik som skall upphardlas
skall sarskild hansyn tas till den aktuella trafikens
interregionala och regionalpolitiska betydelse.
Trafikens utvecklingsméjligheter och alternativa
resmojligheter skall aven beaktas i samband med
6vervaganden om kép av persontrafik

- Trafikldésningarna skall sa langt som méjligt vare
regionalt forankrade. Foérhandlingsuppgorelsen om kop av
persontrafik boér darfor foregas av samrad med
foretradare for regionala myndigheter och intressenter

- I foérhandlingsuppgorelsen bor incitament byggas in, som
skapar forutsattningar for kostnadseffektiva och
attraktiva trafikldésningar.

4.4 Upphandling i konkurrens

I avvaktan pa en fullstandig avreglering av tagtrafiken
beslutade riksdagen under 1991 (1991/92:TU21, rskr.314) om
vissa férslag som okar konkurrensen inom jarnvagstrifiken
och darmed sammanhangande forandrade former for uppiandling
av interregional persontrafik pa jarnvag. Som grund for
beslutet 1ag regeringens proposition (1991/92:130).
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I propositionen foéreslds bl.a. féljande:

- Upphandlingen av den interregionala persontrafiken och
dartill sadan kompletterande persontrafik pa stomnatet
som kops av trafikhuvudmannen, bér fr.o.m. trafikaret
1993 ske i konkurrens mellan olika jarnvagsforetagq.
Detta innebar bl.a. att andra trafikutévare a&n SJ
skall kunna tilldelas trafikeringsratt pa stomnatet
vad avser av staten upphandlad interregional
persontrafik

- Avtal som stracker sig langre an ett ar bér kunna
slutas for vissa trafikrelationer. Vid langsiktiga
avtal som avser jarnvagstrafik, boér staten aven ha
moéjlighet att som alternativ upphandla rullande
jarnvagsmateriel som sedan far disponeras av
trafikeringsrattsinnehavaren

4.5 Marknadens reaktion

Med utgangspunkt fran regeringens tillaggsdirektiv
(1992:79) till forhandlaren infordrades anbud fér statens
kop av interregional persontrafik pd jarnvag under
budgetaret 1993/94 (tagplan 93).

Offerter lamnades av BK-Tag AB, Dalatag AB och SJ.
Darutover inkom skrivelser till férhandlaren fran tva
tankbara trafikoperatérer Linjebuss Trafik AB och Svenska
Tag AB.

Linjebuss Trafik AB konstaterade att det var oméjligt att
lamna anbud av huvudsakligen féljande skal:

- Den i anbudsinfordran preciserade trafiken utgér
delstrackor som ingdr i langre linjer. Det forutsatter
att man kan bedriva trafik pa hela linjen fér att
kunna ta intaktsansvar for delstrackorna.
Biljettintakterna for delstrackorna ar okanda

- Statens forhandlare eller entreprendr rader inte oéver
tidtabellssamordningen med évrig trafik

- Ytterligare precisering kravs avseende avtalsperiodens
langd och tillgang till tag

- Anbudstiden ar foér kort

Svenska Tag AB, som ar under bildande, lamnade en av-
siktsfoérklaring. Foretaget avser att lamna anbud infér
upphandlingen i T 94.

Trafikhuvudmannen i Jénképings, Kalmar, Kronobergs,
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Blekinge och Alvsborgs lan 6verlamnade skrivelser om
medverkan for att uppna langsiktiga trafiklésningar pa
banorna

* Kalmar/Karlskrona - Alvesta - Goteborg
* Bords - Herrljunga - Uddevalla

* Nassjo - Falkoéping - Skovde

4.6 Inkomna anbud

Anbud lamnades av konkurrerande operatorer pa samtliga
strackor enligt anbudsinfordran. Pa en delstrdcka fanns tre
alternativa anbud.

Med utgangspunkt fran férutsattningen att problemen kring
méjligheterna att fa dispositionsratt till fordon, tillgdng
till SJ:s biljetthanteringssystem och att ersdttningen for
trafikledningen kunde lésas beraknades statens kostnader
for en upphandling av privata operatdérer pa olika linjer.
En jamforande analys av de olika anbuden visade dock att de
privata alternativen inte var konkurrenskraftiga.

Pa en linje lamnades ett fullédigt anbud fér att bedriva
den offererade trafiken. Anbudet kunde dock inte av
forhandlings- och helhetsskal konkurrera med SJ:s bud.
Avtal traffades saledes med SJ om kép av persontrafik under
T 93 pa samtliga banor i enlighet med anbudsinfordran.

4.7 Statens kop av trafik under T 93

En preliminar overenskommelse traffades 1992-10-23 mellan
férhandlaren for statens kop av persontrafik pa jarnvag och
SJ persontrafikdivision om statens kép under T 93.
Ersattningen for trafiken enligt nedanstaende
sammanstallning uppgar till 446 miljoner kronor inklusive
kop av vissa gemensamma funktioner for persontrafiken pa
lansjarnvagarna.
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Trafik Tagpar/dygn Kommentarer

Nattadg pa 6vre Norrland 3 Tva tagpar

inklusive Malmbana Vannas-Boden.
Tre tagpar
Kiruna-Narvik
under
hégsasong

Ostersund-Storlien 3 Tva tagpar
Duved-
Storlien

Borlange-Mora 4

Gavle-Borlange- 3 Plus ett

Hallsberg, dagtag tagpar Gavle-
Borlange

Gavle-Avesta Krylbo 2

Hallsberg, dagtag

Vasteras-Katrineholn, 5

dagtag

Eskilstuna-Stockholm, 2 I kombination

fjarrtag med 15
dubbelturer
med buss

Hallsberg-Mjolby 4

dagtag

Karlstad- 2

Charlottenberg, dagtag

Uddevalla-Herrljunga- 6

Boras

Nassjo-Falkoéping-Skévde 8

Kalmar/Karlskrona- 4 Plus fyra

Goteborg tagpar
Kalmar/
Karlskrona-
Alvesta

Med tagpar avses en tur- och returkérning med ett tagsatt.
Det angivna trafikutbudet avser i princip antal tagpar per

dygn under mandag-fredag. Fran veckosluts- och

helgvariationer bortses. Ytterligare trafik férekommer pa
vissa strackor, dar trafikhuvudman upphandlar tagtrafik
eller SJ bedriver egentrafik. I vissa fall kérs



34

kompletterande tagbussar fér vilka SJ:s tagtaxa tillampas.

4.8 Trafikens omfattning

Antalet resande i den trafik som upphandlas av staten
uppgick till 5 300 000 under ar 1990, vilket motsvarade sju
procent av SJ:s samtliga resenarer. Den upphandlade trafi-
ken under T 93 beraknas omfatta 4 800 000 resenarer. Pa de
olika delstrackorna varierar trafikunderlaget mellan

175 000 och 890 000 resenarer.

Privatresorna med tag har paverkats negativt sedan moms
infordes pa inhemska resor. Resandet under ar 1991 minskade
med 12 procent jamfort med aret innan. Under ar 1992 har
den konjunkturella nedgangen i ekonomin aven paverkat
resandet pa jarnvag om an i minskad omfattning jamfért med
ar 1991. Inom den oldnsamma trafiken har resandeunderlaget
minskat i motsvarande grad.

Under ar 1990 uppgick persontransportarbetet inom den av
staten upphandlade trafiken till 950 miljoner personkm,
vilket motsvarade 17 procent av totalt utfért trafikarbete
pa jarnvag. Under T 93 berdknas statens kép av persontrafik
motsvara ett trafikarbete pa totalt 860 miljoner personkm.
Medelreslangden ar ca 180 km per resenar i denna trafik.

Det genomsnittliga antalet resande per tag uppgdr till 80
personer pa det upphandlade natet med en variation fran 30
till 150 resande pa de enskilda banstrackorna.

Belaggningsgraden, uttryckt som antalet resande per tag i
forhallande till tillgangliga sitt- eller liggplatser,
uppgdr i genomsnitt till 35 procent pa det olénsamma natet.
Belaggningsgraden varierar mellan 20 och 50 procent pa de
olika banavsnitten.

Om statens ersattning for koép av trafik satts i relation
till resandeunderlaget varierar subventionen per resenar
for de enskilda banorna mellan knappt 30 kronor och i
extremfallet 185 kronor. Den genomsnittliga subventionen
for den upphandlade trafiken uppgar till drygt 80 kronor
per resenar, vilket for narvarande innebar en genomsnittlig
subventionsgrad per resa om ca 50 procent.

4.9 Trafikhuvudmannareformen

Sedan ar 1979 finns en sarskild lag om ansvaret for den
kollektiva persontrafiken i ldnen. Ansvaret gallde
inledningsvis enbart linjetrafiken med buss men omfattar
sedan ar 1985 ocksa den lokala och regionala
jarnvagstrafiken. I lagen (1978:438) om huvudmannaskap for
viss kollektiv persontrafik sags ocksa att
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trafikhuvudmannen skall agna uppmarksamhet &t taxifrdgorna
i lanet och verka for en tillfredsstallande
taxifoérsérjning. Denna bestammelse galler fr.o.m. den

1 juli 1990.

Bakgrunden till huvudmannareformen var framst behovet av
att samordna trafiken i lanen. Fére ar 1979 planerades den
lokala trafiken foér sig och den regionala fér sig. Nagra
gemensamt gallande taxor fanns inte, vilket férsvarade foér
resenarerna att byta mellan olika linjer. I atskilliga lan
fanns o6ver 100 bussféretag med egna linjekoncessioner. I
den utredning som foregick riksdagsbeslutet &r 1979
(Lanskort i kollektivtrafiken, SOU 1976:43) betonades ocksa
behovet av lanskort med laga priser.

Huvdmannaskapet i lanen utévas gemensamt av landstinget och
kommunerna. I Stockholms lan ar dock landstinget ensamt
huvudman och i Gotlands lan enbart kommunen. I Malméhus l&n
avilar huvudmannaskapet landstinget och Malmé kommun.

Grundregeln ar att huvudmannens uppglfter handhas av ett
kommunalférbund. Om man ar 6verens i lanet kan uppgifterna
i stdllet handhas genom ett gemensamt &agt aktlebolag. sa
har ocksa som regel blivit fallet. Endast i Kronobergs lan
ombesorjs lanstrafiken genom ett kommunalférbund.

I huvudmannaskapslagen regleras ocksd hur underskottet
skall fordelas mellan landstinget och kommunerna.
Landstinget skall saledes tacka hdlften och kommunerna
halften. Varje enskild kommuns andel skall bestammas i
forhdllande till trafikarbetet i respektive kommun. Aven
har galler att man kan komma 6éverens om ett annat satt att
férdela underskottet. Det har blivit sarskilt vanligt att
tillampa sarskilda regler fér att tdcka underskottet i
stadstrafiken.

4.10 Lansjarnvagarna

I 1979 ars trafikpolitiska beslut gavs trafikhuvudmdnnen
trafikeringsratten for de bandelar som inte ingick i det
s.k. "riksnatet". Huvudmannen fick dd sjalva sta foér
finansiering av rullande materiel.

Enligt 1988 ars trafikpolitiska beslut delades
jarnvagsnatet upp i stomjarnvagar och lansjarnvagar.
Berorda trafikhuvudmadn évertog ansvaret for
lansjarnvagarna. Enligt avtal mellan staten och berérda
trafikhuvudmdn ersdtts huvudmannen fér att de har tagit
6ver ansvaret for vissa lansjarnvagar. Statens ersattning
motsvarar i pr1n01p SJ:s kostnad for den aktuella trafiken
i 1987 ars prisniva och utbetalas under tio &r med en &rlig



36

prisomrakning enligt konsumentprisindex. Utbetalningen goérs
1 juli och 1 januari. Denna ersattning ar dock inte kopplad
till att trafikhuvudmdnnen maste bedriva tagtrafik,
trafikhuvudmannen ar fria att valja andra trafikslag om
detta ter sig mer fordelaktigt ur kostnads- och
tillganglighetssynpunkt. Fran statens sida ar kravet att
trafikforsoérjningen skall uppratthdllas pa en
tillfredsstallande niva.

I 1988 ars reform gjordes ocksa ett specialavtal fér
rullande materiel, trafikhuvudmannen fick utan kostnad
overta 60 tagenheter fran SJ. Affarsverket fick da géra en
direktnedskrivning om 200 miljoner kronor i
balansrakningen.

For utnyttjande av jarnvagen erlagger trafikhuvudmannen
banavgifter. Banverket star for underhdll. Nyinvesteringar
finansieras via det sa kallade LTA-anslaget, vilket skall
tacka bade investeringar i jarnvagar, statskommunala vagar,
lansvagar och kollektivtrafikanlaggningar. LTA-planen
upprattas och faststalles av lanstyrelserna.

- For foljande i driftvarande lansjarnvagar med
persontrafik finns statliga avtal om ersattning

Lycksele - Hallnas Langsele - Sundsvall
Malung - Borlange Ludvika - Vasteras
Forsby: = Kil Gardsjo - Hakantorp
Boras - Varberg Stromstad - Goteborg
Nassjo - Halmstad Nassjo - Oskarshamn
Linképing - Hultsfred Linkoping - Vastervik
Kristianstad-Karlskrona Malmoé - Ystad

— Ovriga lansjarnvagar med persontrafik

Torup - Hyltebruk Nassjé - Aseda
Jonkoéping - Vaggeryd Simrishamn - Ystad
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5 SJ:s NUVARANDE ROLL SOM TRAFIKFORETAG

Siopl: SJ:s uppgifter och mal

SJ:s uppgifter och mal framgar av trafikpolitiken,
instruktionen och regleringsbrev.

Enligt det trafikpolitiska beslutet 1988 fastslogs féljande
mal for 1990-talet:

Det évergripande malet fér trafikpolitiken skall vara att
erbjuda medborgarna och nadringslivet i landets olika delar
en tillfredstdllande, sdker och miljévanlig
trafikforsérjning till l&gsta moéjliga samhdllsekonomiska
kostnader.

1988 ars trafikpolitiska beslut lade grunden till
forutsattningarna for SJ:s verksamhet. Det viktigaste malet
var att SJ inte langre skulle finansiera infrastrukturen,
utan betala avgifter for att utnyttja den pa samma satt som
vagfordonen.

Enligt 1988 ars beslut skall SJ genomga en
rekonstruktionsperiod fram till slutet av 1992. Ett viktigt
mal i denna process ar att SJ via interna atgarder skall
férbattra sitt resultat med 1 miljard kronor. Under
perioden har vissa av férutsattningarna andrats fér SJ.
Bl.a. har utvecklingsbidraget fér godstransporter tagits
bort och moms har inférts pa resor. Vidare har SJ:s
koncernstrategi modifierats, vilket innebar att SJ, som
fran bérjan enbart skulle koncentrera sig pa
jarnvagstrafiken, nu har en strategi som i praktiken
innebdr att man opererar som ett heltickande trafikfoéretag.
Enligt instruktionen ar SJ:s huvuduppgift dock att bedriva
jarnvagstrafik.

SJ:s mal preciseras ytterligare i regleringsbrevet f&r
1992/93:

Som mal for Statens jarnvdgars verksamhet skall for
budgetaret 1992/93 galla féljande:

- SJ-koncernen skall i férhdllande till sina kunder
kannetecknas av hog servicegrad, komfort, kapacitet och
effektivitet.
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- SJ-koncernen skall koncentrera sin jarnvagsverksamhet
till sadan trafik som kan utvecklas till att bli
rationell och lénsan.

- SJ-koncernen far inneha dotterbolag som kan skapa
rationella, lénsamma transporter dar olika
transportmedel samverkar dar sa bedoms lampligt for att
starka SJ-koncernens karnverksamhet, jarnvagen.

- En utveckling av kombitrafiken skall efterstréavas sa att
godsvolymen ar 2000 uppgar till minst 10 miljoner
ton/4r. En foérutsattning ar att volymen skall uppnas med
marknadsmassig avkastning.

- Det ekonomiska resultatet skall successivt forbattras.
Affarsverket SJ skall genom interna atgarder forbattra
sitt resultat efter finansnetto for ar 1992 med minst en
miljard kronor jamfort med tidigare resultatprognoser.
Effekten av den s.k. vagtrafikmodellen samt av
férandrade former for statens kop och bidrag skall inte
paverka beddémningen av SJ:s interna resultatforbattring.

- Soliditeten, matt som relationen mellan redovisat eget
och totalt kapital, skall uppga till lagst 40 procent
for affarsverket och 35 procent for koncernen under
aterstoden av SJ:s rekonstruktionsperiod t.o.m. den 31
december 1992.

522 SJ:s ansvar 1 jarnvagssystemet

Ansvaret for infrastrukturen ligger idag pa Banverket. SJ:s
roll ar att bedriva jarnvagstranporter pa enbart
féretagsekonomiska grunder. SJ har saledes ingen generell
trafikeringsskyldighet. Persontrafik som av SJ beddéms vara
foretagsekonomiskt olénsam skall offereras till samhallet
som da far besluta om att eventuellt upphandla trafiken.

SJ har formulerat sitt ansvar pa foljande satt.

Vid godstransporter:

- Att avtalat transportuppdrag utférs sa att godset hamtas
pa avtalad plats och tidpunkt och avlamnas pa avtalad
plats och tidpunkt i oskadat skick. Kundens krav kan
vidare avse bestamda volymer, regelbundenhet,
lastningsteknik, vagnutformning.

Vid persontransporter:

- Att resor kan genomfdras mellan olika orter enligt



39

kundens krav pa tillganglighet, bekvamlighet och service
vid stationerna, samt turtathet, restid, rattidighet,
sakerhet, komfort och service under tdagresan.

Ett antal funktioner kravs foér att SJ skall kunna ta detta
ansvar mot kunden:

o]

Produktutveckling
- transportsystem
- vagnar och lok

- bana

Produktionsutveckling

- trafikteknik; vagnar och lok
- bana

- personal

- trafiksystenm

Marknadsforing och férsaljning

Operativ planering

- transporter

- resurser (personal, fordon)
= trafik

- utnyttjande av bankapacitet

Operativ ledning

- transporter

- resurser (personal, fordon)
=trafik

- utnyttjande av bankapacitet

Operativt terminalarbete

- terminaltag (gods)

- terminalvaxling (gods)

- tadgsammansattning (person)
- stationer (person)

Operativt undervagsarbete
- lokforare

- tagmastare (person)

- service ombord (person)
- energi

- rangering (gods)

- farjeoverfart

Underhall av fordon
Forvaltande av fordon

Underhall av bana
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o Underhall av trafikanlaggningar

SJ ansvarar saledes for alla funktioner utom
infrastrukturen, dvs. de fasta anlaggningar som kravs for
den nationella tagtrafiken.

SJ utfor merparten av tillsyn, service och férebyggande
underhdll och reparationer av SJ:s, trafikhuvudmannens, och
privatvagnsagarnas fordon. Tillsyn, service och latt
underhall utfoérs av SJ:s Maskindivision pa
trafikverkstader. Tyngre underhdall, renovering av
fordonskomponenter och reservdelshallning handhas av TGOJ
som ingar i Swedcarrier. Tungt underhall och reparationer
utférs aven av privata bolag, framst ABB Maintenance.
Underhallet upphandlas darfor redan idag, darvid till viss
del i konkurrens.

Tillsyn, service och latt underhdll - som till stor del
bestar av demontering och montering av komponenter som
repareras pa TGOJ eller ABB - har en ndra koppling till
trafikproduktionen.

Banverket svarar i stort sett fo6r huvudsparen och
rangerbangdrdarna medan SJ i huvudsak svarar for sidospar,
stationer och terminaler. Sidospar - da framst industrispar
- ags ofta helt eller delvis av industrifoéretag eller
kommuner.

SJ har under de senaste aren lagt ner stora belopp pa upp-
rustning och exploatering av stationsfastigheter.
Oomfattande planer finns aven for de narmaste aren. For
narvarande har ett 60-tal stationer rustats upp. Vidare har
samarbetsavtal traffats med 26 olika kommuner om gemensam
planlaggning for utveckling av stationer till nya
resecentra for olika transportmedel.

Underhdll av stationer och godsterminaler ar inte sarskilt
kopplat till jarnvagsdriften och utfoérs darfor ofta av
externa entreprendrer, bl.a. Banverket.

Signalsystem och telenat ar direkt kopplade till
sakerhetssystemet och trafikledningen. Ansvaret ar uppdelat
mellan Banverket, som svarar for de tekniska systemen och
SJ, som svarar for driften av anlaggningarna.
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6 BANVERKETS NUVARANDE ROLL SOM INFRASTRUKTURHALLARE

6.l Banverkets uppgifter och mal

Banverkets nuvarande roll som banhdllare grundar sig pa det
traflkpolltlska beslutet fran 1988. Har skiljer man bl.a.
pa samhallets ansvar att halla infrastruktur och
trafikféretaget SJ:s roll att driva trafik.

Banverket ar enligt sin instruktion (SFS 1988:707) central
forvaltningsmyndighet foér fragor som ror jarnvagar. Verkets
huvuduppgifter ar att framja jarnvagens utveckling, att
driva och férvalta statens sparanlaggnlngar, att ha hand om
sdkerhetsfragor for all spartrafik i landet samt verka for
en miljdanpassad jarnvagstrafik. I detta llgger bl.a.
planering, projektering och byggande av nya jarnvagar samt
drift och vidmakthallande av befintliga banor.
Verksamhetsidé ar att tillhandahdlla ett bansystem som
moéjliggdr att jarnvagstrafiken blir en konkurrenskraftig,
miljévanlig och trafiksaker del av transportsystemet. For
Banverket innebar detta att verksamhetens overgrlpande mal
ar att inom givna resursramar genomféra de atgarder inom
jarnvagssystemet som ger stérsta méjliga samhallsekonomiska
nytta.

Utifran de trafikpolitiska delmdlen tillgdnglighet,
effektivitet, sdkerhet, god miljé och regional balans har
Banverket utvecklat egna verksamhetsmal.

Banverkets verksamhetsmdl fér infrastrukturen indelas i
"Hastighet", "Axellast", "Kapacitet", "Driftsikerhet",
"Trafiksédkerhet!" och '"Miljé". Dessa mal har valts fér att
de sammantaget val svarar mot omvarldens krav och behov,
samtidigt som de tydllggor verksamhetsidén inom
organisationen och gér den uppféljningsbar.

6.2 Banverkets ansvar i jarnvagssystemet

Banverkets roll idag har av verket delats upp i olika
ansvarsroller:

o Planeringsansvar

Hit hanfoérs ansvaret for infrastrukturens omfattning och
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standard, dvs. fragor rorande nyinvestering, reinvestering,
underhdll eller nedlaggning av olika delar av
infrastrukturen, avvagningen mellan dessa atgéarder,
tidpunkter foér nar de skall genomfdéras m.m.

Ett exempel pa detta ar langtidsplanering for investeringar
i stomnatet. Langsiktiga investeringsplaner upprattas
utifran o6vergripande nationella behov och omfattar de

ny- och ombyggnader som avser stomnatet. Utgangspunkt for
planeringen ar de mal och riktlinjer som lagts fast i det
trafikpolitiska beslutet. Inriktningen ar att sakerstalla
en allsidig bedémning och en samhdllsekonomiskt grundad
prioritering av objekten. Vid prioritering och val av
teknisk standard ar stravan att valja den atgard som ger en
tillfredstallande transportldsning till lagsta kostnad for
samhallet.

o Genomforandeansvar

Med detta menas att de planer for infrastrukturens
utveckling, drift och underhdll som faststallts av
planeringsorgan och/eller statsmakterna verkligen
genomfors. Detta omfattar bl.a. projektering och
bestdallning av utfoérandet.

o Produktionsansvar

Produktionen ligger inom Banverket pa bandistrikt eller
ifraga om storre i tid och rum val definierade objekt pa
separata projektorganisationer. Delar av produktionen

utfors av externa entreprendrer. For vissa verksamheter
begransas dock detta av bl.a. sakerhetsskal.

63 Banverkets produkt, planering och produktion

o Produkt

Med utgangspunkt fran Banverkets uppgifter kan verkets
produkt beskrivas som:

En i tid och rum definierad farbar bana enligt avtalade
villkor.

- Tiden ar det tidsfalt under vilket banan upplates
for trafik enligt banupplatelseavtal (BUA).

= Rummet ar den stracka eller linje som
overenskommelsen galler.

= Avtalade villkor avser banans standard och
tillforlitlighet.
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o Planering

Med utgangspunkt fran verksamhetsidén och till denna
kopplade verksamhetsmal beskriver Banverket i en arligt
rullande trearsplan vilka medel som behdévs fér att
astadkomma en banhdllning som medger en effektiv och
konkurrenskraftig jarnvagstrafik. Tredrsplanen innebar
ocksda en operationalisering av de langsiktiga investerings-
och driftplaner som sammanfattar verkets samhillsekonomiska
analys.

o Genomfoérande och produktion.

FOr att adstadkomma en effektiv banhdllning arbetar
Banverket efter ett antal riktlinjer. Dessa ar:

- Decentralisering

= Okat utnyttjande av entreprenérer

= Malstyrning med utvecklad resultatmdtning

- Forbattrad planering

- Integrering av tidigare teknikbundna kompetenser
for ett effektivt och mer stérningsfritt underhall
av banan

- Okning av driftsdkerheten genom att
forskjuta underhallsresurser fran
felavhjalpande mot férebyggande underhall

Planeringen av Banverkets genomférande och produktion sker
férutom pa huvudkontoret aven pa Banverkets fem regioner
vars huvuduppgifter ar:

- Resultatansvar for banhallning

- Underlag for langtidsplanering

- Teknisk projektering

= Projektledning fér nyinvesteringar

- Arsvisa banupplitelseavtal fér trafikutévare
- Samverkan pa regional niva

Det operativa ansvaret for banhdllningen ligger hos 20
distrikt. Deras huvuduppgifter ar:

- Tekniskt och ekonomiskt ansvar for
befintliga bananlaggningar

- Produktion av underhall och reinvesteringar

- Ansvar for resurser i egenregiarbete

- Samverkan pa lokal niva

P4 distrikten utférs saval planerade stérre reinvesteringar
och underhallsarbeten typ vaxelbyten eller
kontaktledningsrevision som korta felavhjdlpande insatser.
Dessa ar avtalade i banupplatelseavtal dels i form av tid
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som behéver disponeras av banhallaren, dels i form av
definierad standard pa banan som ska uppratthallas (se
vidare avsnitt 6.4 om banupplatelseavtal).

Grunden for det lépande underhallet ar den besiktning som
utférs enligt olika tidscheman. Utgangspunkt for
besiktningsintervall ar sakerheten. Nar det upptacks vid
besiktning att atgarder behévs, kravs en kortsiktig
planering och ett lokalt avtal med SJ om tillfalligt
utrymme pa banan. Smarre atgarder som inte paverkar
trafiken och darfor inte behdéver planeras i samma grad
anmals till trafikledningen dagen innan de utfors.

Nar fel uppstar pa banan anmals detta till distrikten eller
vid vissa tider pa dygnet till eldriftsledningen, som
sitter i anslutning till trafikledningscentralerna.

For att fullgdra sin uppgift som banhallare idag anvander
Banverket saval egna som externa resurser. Banverket har
genomfért en studie for att klargora i vilken omfattning
olika typer av arbeten utfordes i egen regi eller med
entreprendrer under 1990.

Med en indelning av Banverkets verksamhet i
nyinvesteringar, reinvesteringar och underhall sag
fordelningen ut enligt féljande. Andelsvarden och belopp
avser entreprendrer exklusive material.

Andel entreprenodrer Belopp
Nyinvesteringar 68 % 1 230 Mkr
Reinvesteringar 15 % 120 Mkr
Underhall 16 % 310 Mkr
Totalt 36 % 1 660 Mkr

Inom Banverkets nyinvesteringar fordelar sig andelen
entreprendérer olika inom olika delomraden. Inom de tva
stérsta omradena, banunderbyggnader och elkraftsystem, ar
andelen entreprendérer 100 procent respektive 65 procent
medan andelarna fér bandéverbyggnader och signalsystem ar 20
respektive 4 procent.

De huvudsakliga skdlen till att entreprendrer inte
utnyttjades inom vissa delomraden ar att det saknades
aktorer med tillrackliga tekniska resurser och kompetens.
Darfér erbjuder Banverket entreprendrer utbildning i
jarnvagsspecifik teknik vid Banskolan i Angelholm.

Utgangspunkten ar att den satsning som kommer att ske inom
jarnvagssektorn under de narmaste aren skall klaras med
hjdlp av entreprendrer.
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6.4 Ansvarsfordelning genom banupplatelseavtal

Samordningsprocessen med SJ pd regional och lokal niva sker
utifran centrala bedémningar om vilka av trafikféretagens
behov som Banverket har méjlighet att tillgodose.
Trafikfoéretagens och andra intressenters bedoémning av vad
som bér prioriteras vags emot vad som ar praktiskt
genomférbart och rimligt utifrdn kostnadseffektivitet och
samhéallsekonomi.

I den nya situationen med SJ och Banverket har det blivit
nédvandigt att reglera samordningen mellan trafik och
banarbeten mera strikt. Detta gérs idag i de s.k.
banupplatelseavtalen (se &ven bilaga 2). DA Banverket ar
overens med trafikoperatdrerna om nar dessa skall fa&
tillgdng till banan och vilken standard denna bana skall ha
sluts ett banupplatelseavtal (BUA). Banverkets avtalsparter
ar trafikeringsrattsinnehavare som SJ eller
trafikhuvudmannen.

Avtalet ar uppdelat i tre delar:
= ett ramavtal
= ett arligt BUA for varje linje

= ett korttidsavtal pa fyra veckor fér varje
bandel (KBUA).

Ramavtal tecknas av BV och SJ centralt. Arligt BUA tecknas
regionalt av BV och SJ Persontrafik. Inom SJ samordnar SJ
Persontrafik ansvaret mellan sig och SJ Gods.

KBUA tecknas pa samma nivd som ovan men fér att komma nira
produktionen utnyttjas oftast ratten att delegera till BV
distrikt respektive SJ:s trafikledningscentral.

Med Banverket som systemagare sker, i samarbete med SJ, ett
antal utvecklingsprojekt foér att underlatta och analysera
den process som utmynnar i ett banupplatelseavtal.

Bland annat ar system som prévar olika
kapacitetsférandringar under utveckling. Tidtabellsférslag
kan matas in fér att se var storningar uppstar. Tidtabeller
kan utvarderas. Effekten av olika investeringsatgarder
avseende tdgens framkomlighet kan prévas. En mycket snabb
parallell internationell utveckling inom simuleringsomradet
méjliggér att tidtabellsléggning inom en snar framtid far
ett kvalificerat och kraftigt férenklande stod.

Driftsakerhetsprojektet har skapat ett gemensamt
registreringsinstrument foér stérningar sa att samband samt
primidra och sekundira stoérningar battre kan studeras.
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I dagens avtalsskrivande utgar ingen ekonomisk ersattning
vid stoérningar.
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7/ LAGAR OCH FORORDNINGAR PA JARNVAGSOMRADET

Nedan gors en kort oversikt av de fran konkurrenssynpunkt
relevanta lagar och férordningar som férekommer pa
jarnvagsomradet. I avsnitt 20 beskrivs regleringen av
jarnvagstrafiken narmare. DAr framfoérs ocksa de férslag
till andringar som bedéms vara aktuella fér att sidkerstalla
konkurrensneutraliteten pad marknaden. Dar tas aven upp
sadana dndringsférslag som motiveras av en harmoniserad
lagstiftning inom EES-omradet. Samtliga hdr namnda lagar
och férordningar aterfinns i bilaga 3 - 12.

I jarnvagssdkerhetslagen (1990:1157) samt i foérordningen
(1990:1165) om sadkerheten vid jarnvdg, tunnelbana och
sparvdg anges gallande sakerhetsbestammelser for sparbunden
trafik. Dar ingdr bl.a. regler foér tillstandsgivning och
tillsyn samt straffbestémmelser fér den som &vertrader
reglerna. Tillstand kravs fér den som driver
sparanldggningar, spartrafik eller sarskild
trafikledningsverksamhet.

Jarnvagstrafiklagen (1985:192) som framst behandlar inrikes
jarnvagstrafik reglerar ansvarsférhillandet mellan
jarnvagen & ena sidan och transportkopare och passagerare a
andra sidan. Trafiken mellan Sverige och utlandet regleras
i 6vrigt genom lagen (1985:193, senast andrad 1990:1167) om
internationell jarnvagstrafik.

Myndighetsutévningen p& jarnvagsomradet regleras bl.a.
genom férordning (1988:626) med instruktion fér Statens
Jarnvagar samt férordning (1988:707) med instruktion foér
Banverket. Av central betydelse foér det nuvarande
jarnvagssystemet ar aven forordningen (1988:1379, senast
andrad 1990:1166) om statens sparanldggningar som reglerar
trafikeringsratten samt den gdllande uppdelningen av
jarnvagsnatet. SJ har trafikeringsratten pa hela natet for
godstrafik medan ratten till persontrafik delas mellan SJ
och trafikhuvudménnen. Ansvaret fér trafikledningen pa hela
natet ligger pa SJ. Samma férordning, tillsammans med
forordningen (1989:67, senast andrad 1991:1228) om plan for
stomjdarnvagar innehdller &ven regler fér
infrastrukturplaneringen vari trafikutévarna ges ett visst
inflytande i beslut om nyinvesteringar i och nedlaggningar
av infrastruktur. Slutligen &terfinns regler om banavgifter
och dess utformning i forordning (1988:1378) om avgifter
for trafik pa statens sparanldggningar.
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8 TRAFIKGRENARNAS KOSTNADSANSVAR

8.1 Inledning

I den trafikpolitiska debatten diskuteras ofta
trafikgrenarnas kostnadsansvar. Foretradare for nara nog
varje trafikgren brukar framhava att man drabbas av
orattvisa konkurrensvillkor genom alltfor héga skatter och
avgifter. Fradn vagsidans intressenter byggs argumentationen
ofta upp med att visa att bilismen statsfinansiellt ar
klart éverbeskattad. Begransas kostnadsansvaret till de
direkt mdtbara kostnaderna och intakterna ar det ocksa ett
faktum att vagtrafikens intakter vida overstiger
kostnaderna. For jarnvagen galler daremot motsatsen.
Statens arliga kostnad ar for narvarande ca sju miljarder
kronor foér investeringar och underhall av bannatet medan
intakterna i form av banavgifter ar endast ca 700 miljoner
kronor.

Genom att trafiken ger upphov till en rad andra
konsekvenser som inte direkt aterspeglas i den offentliga
budgeten har dock sedan lange en sadan analys avfardats som
alltfor begransad. I stallet har det ansetts som relevant
att vidga kostnadsansvaret och ocksa beakta andra faktorer
som t.ex. miljo- och olyckskostnader. Det rader dock
oenighet om hur man skall mdta och kostnadsberakna dessa
s.k. mjuka faktorer, trots att ett flertal utredningar
studerat fragan.

I det féljande redovisas gallande riktlinjer for
kostnadsansvarets utformning, de principer som legat till
grund harfér och hur detta har fatt tillampning pa
jarnvagsomrddet. Vidare redovisas en aktuell studie om
trafikgrenarnas kostnadsansvar samt diskuteras hur
kostnadsansvaret kan vidareutvecklas.

8.2 vVad ar ett rattvist kostnadsansvar?

Frdgan om vad som ar ett rattvist kostnadsansvar har
behandlats som en central utgdngspunkt i det gallande
trafikpolitiska beslut fran ar 1988. De vagledande
principerna fér trafikgrenarnas kostnadsansvar har darvid
angetts enligt foéljande:
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- De skatter och avgifter som tas ut som ersattning fér
nyttjandet av infrastrukturen skall grundas pa ett val
definierat kostnadsansvar.

- Grundprincipen skall vara att de avgifter som tas ut av
trafiken som ersattning fér utnyttjandet av
infrastrukturen skall tadcka de totala samhillsekonomiska
kostnader som trafiken ger upphov till.

- Kostnadsansvaret skall utkravas pd sid 1ag niva som
méjligt i transportsystemet och i form av fasta och
rorliga avgifter.

- De roérliga trafikavgifterna skall motsvara de
kortsiktiga samhdllsekonomiska marginalkostnaderna. De
fasta trafikavgifterna skall i princip motsvara
mellanskillnaden mellan marginalkostnaderna och
trafikens totala samhdllsekonomiska kostnader.

- Sadana skatter och avgifter som inte ar trafikpolitiskt
motiverade skall utformas likformigt fér olika
transportalternativ.

Avgiftssystemet fér jarnvagstrafiken har mot denna bakgrund
faststallts sa att trafikutévarna betalar dels en rorlig
avgift bestdende av spadr-, drift-, diesel- och
rangeravgifter, dels en fast fordonsavgift. Avgifterna
baseras pa beraknade marginalkostnader for sparslitage,
slitage av kontaktledning och omformare, luftfororeningar
samt drift av vissa bangdrdar. Dessutom inraknas
olyckskostnader i samband med jarnvagstrafik, till
huvudsaklig del hanférliga till kollisioner med bilar vid
jarnvagsévergangar.

En av avsikterna med att faststdlla ett kostnadsansvar fér
trafiken var enligt det trafikpolitiska beslutet att uppna
ett sa effektivt utnyttjande av samhallets
transportresurser som méjligt. Genom att via avgifter
paverka transporterna si att de planeras och utférs med
minsta méjliga totala resursinsats samtidigt som
efterfragan tillgodoses, avsags att uppna effektivitet i
trafiken fran samhdllets synpunkt. Genom ett val definierat
kostnadsansvar skulle ocksa ett decentraliserat
beslutsfattande i investeringsfrdgor méjliggéras. Syftet
med trafikavgifterna var sdledes att astadkomma en
effektivare trafik pa marknadsekonomiska villkor. Detta
skulle bl.a. ske genom decentraliserade beslut dar varje
trafikant skall ha incitament att ta hansyn till trafikens
samlade kostnader.

Till grund fér beslutet 1ag sdledes en samhillsekonomisk
marginalkostnadsprincip pa vilken trafikavgifterna skulle
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bygga. Genom att satta ett pris som motsvarar den
kortsiktiga samhallsekonomiska marginalkostnaden
dterspeglas den trafikberoende (rorliga) kostnad som en
transport eller resa orsakar samhallet. Med andra ord
paverkas marginalkostnaden av beslut om valet mellan att
avstd fréan eller att utfoéra ytterligare transporter.

Ett avgiftssystem som bygger pa en renodlad
marginalkostnadsprissattning medfdr dock att intakter fran
trafiken ej tadcker samtliga kostnader for bl.a. underhall
och investeringar. Darfér kompletteras de rorliga
avgifterna med fasta avgifter som i princip skall motsvara
mellanskillnaden mellan marginalkostnaderna och trafikens
totala samhallsekonomiska kostnader.

Enligt principen om samhallsekonomisk effektivitet
inbegriper marginalkostnadsansvaret styrmedelsavgifter
(trangsel), avgifter fér externa effekter (miljo, olyckor)
och vissa delar av infrastrukturhdllarens kostnader
(slitage pd rals och utrustning). De fasta avgifterna skall
i princip motsvara infrastrukturhallarens icke-marginella
kostnader, i praktiken de finansiella kostnaderna.

Ett vasentligt krav pa kostnadsansvaret ar att
avgiftsstrukturen ar differentierad i tid och rum.

I det trafikpolitiska beslutet framhdlls kravet pa
likabehandling av olika trafikslag betraffande sadana
indirekta skatter och avgifter som inte ar trafikpolitiskt
motiverade. Detta krav sdgs framforallt som vasentligt for
de delar av transportmarknaden dar det forekommer
konkurrens mellan olika transportalternativ.

Detta skulle innebdra att om andra beddémningar an kostnader
for fordon, restid, drivmedel, sakerhet och infrastruktur
skall paverka trafikavgifterna ar det onskvart att den
trafikekonomiska profilen bibehdalls. Om en effektiv
skattepolitik skall kunna uppratthallas bor darfor
beskattningen tas ut dar den ger minst storningseffekter.
P4 motsvarande satt boér subventionering av trafiken, dar
det &r motiverat av samhallspolitiska skal, utformas som
riktade atgarder till transportkdpare m.fl. Darmed paverkas
kostnadsansvaret och effektiviteten inom transportsektorn i
sd liten utstrackning som moéjligt av andra
samhallsintressen.

8.3 Gor trafikmedlen ratt for sig?

De trafikpolitiska principerna for prissattning av externa
effekter har endast i viss utstrackning fatt genomslag pa
transportmarknaden. Alla transportslag behandlas heller
inte pd ett likartat satt vilket ar vasentligt om
konkurrensneutralitet skall galla mellan olika
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transportalternativ. Detta framgar bl.a. av
departementspromemorian "Trafikavgifter pa
samhdllsekonomiska villkor" (Ds 1992:44) dar man sékt géra
en jamforelse mellan flyg, jarnvag, sjofart och vagtrafik
da det galler utformningen av fasta och rérliga avgifter
foér infrastruktur, avgifter for trangsel, miljé och olyckor
samt o6vriga skatter.

Av jamforelsen framgar att samtliga trafikslag pa olika
satt betalar for infrastrukturen. Medan jarnvagen inte pa
langt nar tacker sina statsfinansiella kostnader for
investeringar och underhall av jarnvagsnatet tacker saval
luftfarten som sjofarten genom trafikavgifter i stort sett
sina infrastrukturkostnader. Vidare betalar vagtrafiken
trafikavgifter foér utnyttjandet av infrastrukturen i form
av drivmedelsskatt och fordonsskatt som sedan avrdknas via
statsbudgeten.

I nedanstadende tabell redovisas den samlade inbetalningen
av avgifterna. En férdelning av de roérliga avgifterna fér
miljé och olyckor kan gdras foér flyg- och jarnvagstrafik.
For vagtrafik kan en sadan sarredovisning inte gdras med
undantag for koldioxidskatten pa diesel.

Tabell 8.1 Inbetalda skatter och avgifter (1990; MKr)
Flyg Jarnvag Sjofart Vag

- fasta 375 4 000

= rorliga 2 859 365 31130 27 1563

varav

- miljé 260 10 - 2073

- olyckor = 1575 = (&)

- trangsel - = =N (i)

Kalla: Trafikavgifter pa samhallsekonomiska villkor,
Ds 1992:44

Av sammanstallningen framgar att jarnvagstrafiken belastas
med avgifter for saval miljo som olyckor medan varken
flyget, vagtrafiken eller sjofarten betalar direkta
olycksavgifter. Nar det galler de samhdllsekonomiska
kostnaderna for trangsel betalar inte nagot trafikslag
direkt for dessa, méjligen med undantag fér flygtrafiken
som betalar vissa avgifter fér landnings- och starttider.
Detta trots att trangselkostnaderna, i synnerhet i
stadstrafiken inom vagsektorn, torde vara betydande.
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Visserligen kan havdas att biltrafiken pd ett indirekt satt
bidrar aven till dessa kostnader genom bilskatten.
Problemet med en indirekt prislapp ar dock att den enligt
den vetenskapliga teorin pa omradet inte ger nodvandiga
incitament for att trafiken skall paverkas och
trangselkostnaderna minskas.

I promemorian framkommer ocksa att faktiska miljoé- och
olycksavgifter for olika transportslag ej overensstammer
med de avgifter som skulle vara resultatet av om en
enhetlig vardering skulle ligga till grund foér
berakningarna. For t.ex. lastbilar och bussar utgar inte
beskattningen fran dagens emissioner och fér sjoéfart utgar
inga avgifter alls for de externa effekterna.

Sammanfattningsvis kan saledes konstateras att de olika
trafikslagen i viss utstrackning bidrar till de
samhallsekonomiska kostnaderna. Daremot framgdr inte klart
av promemorian i vilken grad dessa skatter och avgifter ar
pa ratt niva. Dock kan, enligt samma promemoria,
konstateras att det rader en viss obalans i
avgiftssystemen, satillvida att olika trafikslag betalar
olika stor andel av sina samhallsekonomiska kostnader,
totalt sett. Detta galler framforallt vagtrafiken med buss
och lastbil, som darigenom ges en konkurrensfoérdel gentemot
andra trafikslag.
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9 AVREGLERING AV JARNVAGEN I ETT INTERNATIONELLT
PERSPEKTIV
gl Inledning

I detta avsnitt presenteras en kort redogdérelse fér skilda
jarnvagssystem och deras organisatoriska utformning i nagra
olika lander. Redogdrelsen baseras till viss del pa en
rapport framtagen 1991 av Statens pris- och konkurrensverk,
"Jarnvagstrafik. Forutsattningar foér konkurrens" (SPK
1991:7). Av jamforelsen framgar att det finns vissa
likheter i jarnvagssystemen i ladnder tillhérande samma
varldsdel. Sannolikt beror detta pa att saval geografiska
och demografiska som politiska férhdllanden i hég grad
inverkat pa jarnvagens utveckling. En gemensam faktor for
de allra flesta lander ar dock svérigheter betraffande
finansieringen av jarnvagen vilket i madnga fall ocksa varit
avgérande for beslut om avreglering och privatisering av
jarnvagssektorn.

Jarnvagstrafiken bedrivs i de flesta lander pa jarnvagsnat
som organlsatorlskt ligger i samma féretag/férvaltning som
trafikerar sparen. I likhet med vad som tidigare gallde i
Sverige finns i Europa i regel endast ett statligt foretag
eller foérvaltning som har monopol pa all jarnvagstrafik i
landet, forutom viss trafik pa industrispér och en del
privata jarnvagar. Utanfér Europa ar det daremot mer
vanligt med privata jarnvagsféretag som trafikerar egna
jarnvagsnat.

I vissa fall bedrivs trafiken av ett féretag pa geografiskt
avgrénsade nat, i andra fall trafikerar flera féretag samma
spar i mer eller mindre omfattande system. Syftet med detta
ar oftast att knyta ihop trafiknatet och sdledes inte nagot
uttryck for konkurrens. Jarnvagssystemen kan t.ex. vara
uppbyggda kring ett stoérre jarnvagsféretag som bedriver
interregional trafik med matningstrafik fradn flera mindre
foretag eller pa att likartade ]arnvagsforetag betjanar
olika delstrackor av ett nat som i viss mdn éverlappar
varandra. Flera sydamerikanska lander har system som narmar
sig den svenska modellen med en organisatoriskt separerad
infrastruktur.

Dar konkurrens forekommer sker den framst mellan olika
"sparkorridorer". I t.ex. USA konkurrerar de stdérre
trafikféretagen om godstransporter mellan de stora staderna
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och hamnarna pa ost- och vastkusten. Ett annat exempel kan
hamtas fran Japan dar de privata persontrafikféretagen
konkurrerar med de statliga inom respektive region och med
snabbtaget om passagerstrommarna mellan stoérre stader som
t.ex. Tokyo-Kobe, Yokohama-Osaka etc.

Fordelningen av sparkapacitet sker i regel genom
forhandlingar med det jarnvagsforetag som ager
infrastrukturen, vilket ocksa ar naturligt i ett system som
snarare bygger pa samarbete an konkurrens. Forekomsten av
banavgifter och systemen for dessa varierar. Banavgifter
kan t.ex. forekomma i form av en hyra till sparagaren eller
genom att utnyttjandet av sparkapacitet kvittas mellan
foretagen.

Till skillnad fréan det europeiska och i synnerhet det
svenska jarnvagssystemet ar jarnvagstransporterna i
landerna utanfér Europa mer eller mindre specialiserade pa
antingen gods- eller persontrafik.

92 Nordamerika

I USA finns ett stort antal privata jarnvagar som
huvudsakligen transporterar gods. 1987 utgjorde
persontrafiken endast ca tva procent av den totala
jarnvagstrafiken. De allra flesta ar sma, lokala féretag
men det finns aven ett antal mellanstora, regionala
foretag. Ett hundratal av de mindre foretagen har farre an
tio anstallda. Endast ett fatal foretag ar sa stora att de
omsattningsmassigt raknas som s.k. "Class 1 railroads".

Jarnvagssektorn i USA avreglerades 1980 genom Staggers Act.
I stallet for gemensamma fasta pristariffer, tillats
jarnvagsforetagen att priskonkurrera. Vidare underlattades
fusioner mellan foretag. Genom en justering av lagen 1983
tillats jarnvagsforetagen att ocksa driva akeriverksamhet.
Syftet med lagandringen var att ge jarnvagarna méjlighet
att mota konkurrensen fran vagtransporterna. I
avregleringens spar har f6ljt en rad sammanslagningar av
foretag samt nedlaggningar eller utforsaljningar av
oldénsamma jarnvagslinjer.

De stdérre jarnvagsforetagen konkurrerar med varandra om
godstransporter mellan destinationer pa ost- respektive
vastkusten. Pa motsvarande satt ger innehavet av
sparkorridorer i nord/sydlig riktning konkurrensfoérdelar.

Foretag trafikerar forutom egna spar i viss utstrackning
aven andras. For detta betalar foretaget vanligtvis en
nyttjandeavgift per tagkilometer. Vissa spar som lagts ner
av de stora trafikfoéretagen har overtagits av respektive
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delstat. I stallet for att hyra av staten har féretag ofta
féredragit att kopa sparen. Fordonsparken hyrs eller &ags av
respektive foretag.

Affarsidén for de sma jarnvagsforetagen kan liknas vid den
for ett flexibelt akerifdretag. Dessa trafikerar
matarlinjerna fram till en knutpunkt dar de stora
trafikutévarna tar vid.

Den positiva produktivitetsutvecklingen i jarnvigstrafiken
i USA har méjliggjorts genom rationaliseringar och
kostnadseffektiva nya transportlésningar. Besparingar har
t.ex. gjorts genom att dgande och drift av kombiterminaler
har flyttats over till separata bolag, som &r fristdende
fran jarnvagsbolagen.

Persontrafiken bedrivs huvudsakligen i ett statligt agt
jarnvagsforetag, Amtrak. Trafiken subventioneras av staten:
under 1990 uppgick subventionerna till ca en tredjedel av
kostnaderna for trafiken. Mélséttningen ar dock att
verksamheten skall tacka sina kostnader ar 2000. Trafiken
bedrivs till storsta delen genom att utnyttja de privata
jarnvagarnas 1nfrastruktur, for vilket Amtrak betalar en
avgift som varierar med hansyn till de olika féretagens
prissattning. Utéver ett nationellt basutbud
tillhandahaller Amtrak aven persontrafik fér delstater
eller delstatsregioner. De lokala myndigheterna betalar en
viss andel av de fasta kostnader som genereras av denna
trafik. Regional persontrafik inom delstaterna bedrivs
ocksd av regionala jarnvagsféretag enligt entreprenadavtal.

Vissa av jarnvagsbolagen i USA ager ocksa jérnvégar gr
Kanada och bedriver granséverskridande godstrafik i
konkurrens med de kanandensiska féretagen. Aven om det i
Kanada finns flera jarnvagsforetag, bedrivs den
interregionala godstrafiken av endast tva foretag som ager
eller kontrollerar ca 90 procent av jarnvagsnatet.
Persontrafiken, som likt i USA &r 1987 uppmattes till ca
tva procent av den totala jarnvagstrafiken, drivs med hjalp
av subventioner i det statligt &gda Via Rail Canada pa
godsjarnvagarnas infrastruktur.

Pa motsvarande satt som i USA avreglerades jarnvagssektorn
i Kanada 1987 genom att jarnvagarna tillats att sjalva
satta sina priser. Aven om jarnvagarna darigenom gavs dékad
mojlighet att konkurrera om de granséverskridande
transporterna aterstar regleringar som ger kanadensiska
jarnvagsforetag vissa konkurrensnackdelar i férhallande
till USA-foretagen. Till skillnad fran i USA stdr det inte
jarnvagarna fritt att besluta om ratlonallserlngsétgarder
som t.ex. att lagga ner oldénsamma jarnvagsllnjer.
Jarnvagarna i Kanada har heller inte kunnat uppvisa en lika
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god produktivitetsutveckling som i USA. Daremot har den
fria prissattningen medfort en prispress pa jarnvagsfrakter
med minskade vinstmarginaler som féljd.

913 Sydamerika

Aven i Sydamerika bestdar jarnvagstrafiken till storsta
delen av godstransporter. Enligt uppgifter fran 1987
varierade andelen persontrafik med mellan ca 10 och 40
procent. Endast i Argentina, med en persontrafikandel av ca
60 procent, utgjorde persontrafiken den évervagande delen
av trafiken pa jarnvagsnatet.

Nar det galler landerna i Syd- och Mellanamerika tycks den
politiska instabilitet som generellt betecknar dessa lander
resultera i svarigheter att fora en konsekvent
jarnvagspolitik. Manga lander har ocksa forsokt hjalpa upp
den statsfinansiella situationen genom att salja ut hela
eller delar av det statliga jarnvagsnatet. Detta ar t.ex.
fallet med Argentina, som sedan 1987 givit mojlighet for
privata intressenter att via anbud fa trafikeringsratten pa
vissa statligt agda jarnvagslinjer mot en banavgift. I juni
1990 hade trafikeringsavtal tecknats med ett privat
jarnvagsforetag. Foretaget trafikerar linjen genom att dela
sparkapaciteten med det statliga jarnvagsforetaget.

I Colombia, dar uppskattningsvis 80 procent av
jarnvagstrafiken bestar av godstransporter, har en
omstrukturering skett av jarnvagssystemet. Detta skedde mot
bakgrund av bl.a. sjunkande volymer och intakter i
godstrafiken, ett eftersatt underhall av jarnvagsnatet, en
kraftig skuldsattning samt ett ineffektivt statligt
jarnvagsforetag. I syfte att gora jarnvagssystemet mer
konkurrenskraftigt och tillskapa likvardiga villkor
gentemot andra transportslag tog staten over ansvaret for
infrastrukturen.

Jarnvagsnatet trafikeras av privata eller halvstatliga
foretag som betalar banavgifter till den statligt agda
banhdllaren Ferrovias pa motsvarande satt som vag-, sjo-
eller flygtransporter. Ferrovias ansvarar for utveckling
och underhall av infrastrukturen, villkor for
banfordelningen samt trafikledning. Finansieringen av
infrastrukturen sker genom banavgifter och en andel av
intakterna fran bensinskatter. Vid faststallandet av
banavgifterna beaktas avgifter for nyttjande av alternativa
transportmedels infrastruktur. Banavgifterna bestar av en
avgift per ton och avstand, en avgift for trafikledning
samt en avgift for rangering.
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Fér trafikeringen har ett trafikféretag Sociedad Colombiana
de Transporte Ferroviario (STF) bildats som ags till 51
procent av staten, men som avses att successivt saljas till
privata intressenter. Fér att sikerstidlla att foretaget
drivs kommersiellt skall majoriteten av styrelsen inte
komma fran statliga myndigheter eller organ.

9.4 Australien

Australian National (AN), som ags av den australiensiska
staten, ar det storsta av landets jarnvagsféretag vad
géller innehav av jarnvagsnat och fordonspark. AN driver
trafik over hela landet, bade inom regionen och mellan de
olika staterna.

Inom olika geografiska omrdden bedrivs dessutom trafik av
flera delstatsdgda jarnvagsforetag med ansvar for
infrastruktur och trafikering inom respektive region.
Foretagen arbetar vanligen pa rent kommersiella grunder.
Regionalpolitiskt motiverad trafik direktsubventioneras i
férekommande fall av respektive delstatsmyndighet. I
Australien transporteras mest gods pa jarnvagarna, Ar 1987
bestod ca 75 procent av jarnvagstransporterna av
godstransporter. Persontrafiken ar genomgaende oldénsam,
subventionerna till denna uppgadr i vissa fall till mer &n
50 procent av omsattningen.

I borjan av 1992 bildades jarnvagsbolaget National Rail
Company (NRC) med staten samt tre av delstaterna som
aktieagare. NRC tar 6ver stora delar av den mellanstatliga
godstrafiken och skall nu bygga upp ett koordinerat
nationellt jarnvagssystem i syfte att inom fem ar bedriva
konkurrenskraftig och lénsam jarnvagstrafik. Resterande tva
delstater har méjlighet att bli jamstdllda deldgare i NRC
inom femdrsperioden.

9.5 Japan

1987 delades Japanese National Railways upp i olika foretag
under beteckningen Japan Railways Group (JR).
Passagerartrafiken och infrastrukturen delades geografiskt
upp i sex olika féretag. Samtliga ar offentligt agda men en
privatisering planeras. Det finns dessutom lokala
privatbaneféretag i en blandad form av offentligt och
privat adgande. I Japan utgér godstransporter en mindre
andel, eller ca tio procent, av jarnvagstransporterna.
Godstransporterna pa samtliga sex omraden utférs av Japan
Freight Railway Co (JFRC). JFRC ager lok, vagnar och
terminaler samt hyr sparkapaciteten fran de sex
passagerarforetagen. Foretaget har inga rangerbangardar och
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utfor endast bulk- och kombitransporter. Framst satsar JFRC
pad att kéra heltag mellan de olika terminalerna.

Det japanska snabbtagsystemet Shinkansen ags av ett
foretag, Shinkansen Property Corporation. Trafiken utférs
pa speciella spar skilda fran det dvriga jarnvagsnatet.
Trafikering och underhall av beroért jarnvagsnat utférs av
de persontrafikforetag genom vars regioner
Shinkansenlinjerna gar fram. FOr nyttjandet av fordon och
infrastruktur betalar persontrafikféretagen hyra till
Shinkansen PC.

9.6 Europa

I Storbritannien pagar for narvarande arbetet med en
privatisering och avreglering av jarnvagstrafiken.
Bakgrunden till privatiseringen ar, liksom i manga andra
lander, skuldsattningen och den daliga lénsamhet som
jarnvagstrafiken i det statligt dgda British Rail (BR)
uppvisar. Av den persontrafik som BR bedriver idag &ar det
endast den interregionala trafiken, bl.a. med
héghastighetstag, mellan de storre staderna som ar lénsam.
I ovrigt ar persontrafiken, i synnerhet pendeltagstrafik
omkring London och i sydéstra England, kraftigt
subventionerad av staten. Den godstrafik som bedrivs pa det
brittiska jarnvagssystemet ar av mindre omfattning, dess
andel kan uppskattas till ca sju procent av den totala
trafiken.

I en s.k. vitbok fran juli 1992 har den brittiska
regeringen formulerat forslag till en privatisering av det
statligt agda BR samt en modell for ett avreglerat
jarnvagssystem. Foérslaget kan i korthet sammanfattas enligt
féljande:

- Godstransporter med jarnvag skall i framtiden helt
overforas till den privata sektorn.

- Privata jarnvagsforetag skall genom ett franchisesystenm,
dvs. en form av koncessioner inom geografiskt avgransade
omraden, overta ansvaret for persontransporterna.
Systemet skall till att borja med tillampas fér regional
och lokal trafik. Intercitytrafiken skall inte
privatiseras forran senare. Franchiseratten skall
tilldelas trafikforetaget efter ett anbudsférfarande i
konkurrens med andra jarnvagsoperatorer. Uppgiften att
upphandla trafiken och 6vervaka franchiseforetagen
tilldelas en ny myndighet, en s.k. "Franchise
Authority". Avsikten ar att trafiken i stérsta méjliga
utstrackning skall badra sina egna kostnader. Dar det
beddéms som nédvandigt foér att kunna uppfylla krav om
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t.ex. trafikens omfattning och servicenivaer skall dock
statliga subventioner kunna utga.

- Tillgéng till jarnvagsnatet skall garanteras alla
jarnvagsoperatorer som uppfyller faststallda krav om
sakerhet och miljomdssiga standarder. Banavgifter,
villkor och beslut om trafikeringsratt skall &évervakas
av en annan nyinrattad myndighet, en "Rail Regulator".

- BR delas upp i tva delar; en banhdllningsmyndighet,
"Railtrack", som svarar fér drift, underhdll och
nyinvesteringar i infrastrukturen samt ett
trafikforetag. Trafikféretaget blir under en
overgangsperiod ansvarigt for att driva sadan
persontrafik som inte adnnu lagts ut pa ett privat
franchisefdretag. I framtiden nar franchisesystemet &r
helt "bemannat" kommer sdledes BR endast att besta av
banhdllningsverksamheten inklusive de funktioner som
ingar i infrastrukturen.

- Staten skall ocksa tillse att tillgdngen till stationer
garanteras for alla operatérer. Alla operatdrer skall
ges moéjlighet att képa in sig eller hyra hela eller
delar av de stationer som &r nédvandiga fér driften. Om
en operatdor ar ensam om att utnyttja stationen inom sitt
franchiseomrade, skall t.ex. biljettférsaljningskontoret
kunna 6verlatas helt pd operatéren.

- Franchiseforetagets trafikeringsratt inklusive tillgang
till nédvéndiga gemensamma funktioner regleras i ett
avtal med Railtrack. Dar specificeras ocksa den
bastrafik som kontraktet omfattar. Om franchisetagaren
oénskar tillhandahdlla trafik utéver basutbudet kan han
antingen via anbud bjuda pa ytterligare bankapacitet
eller, om han a&r ensam om att vilja trafikera banan,
férhandla med Railtrack.

Det framtida brittiska jarnvagssystemet bygger saledes till
stor del pa geografiskt avgransade trafikomraden med ett
lokalt eller regionalt trafikféretag som ensam operator.
Avsikten ar dock att &dven den interregionala trafiken pa
sikt skall upphandlas enligt franchiseavtal. Férutom
passagerartrafik kommer viss godstrafik att trafikera
jarnvagsniatet, aven om denna ocksd i framtiden kan
foérvantas bli relativt marginell. Railtracks verksamhet
skall bedrivas pa kommersiella grunder. Finansieringen av
infrastrukturen avses ske genom banavgifterna som till
fullo skall vara kostnadstackande. Railtracks rullande
planeringsprogram fér underhdll och investeringar kommer
sdledes att bygga helt pa trafikféretagens efterfragan pa
bankapacitet. Staten ar dock beredd att tillhandahalla
subventioner for vissa stdrre investeringar som kan anses



60
vara lonsamma fran samhdllsekonomisk synpunkt.

Pa lang sikt avser den brittiska staten att salja ut sa
mycket som moéjligt av jarnvagen. Malet ar darvid att
privatisera hela jarnvagssektorn, saval trafikforetag som
infrastruktur.

Annu aterstar i det brittiska jarnvagssystemet detaljer om
principer och villkor foér tillgangen till banan, dvs.
banfordelningssystem samt hur systemet fér banavgifter
skall utformas i detalj. Regeringen har emellertid aviserat
sin avsikt att presentera dessa snarast for att
jarnvagssystemet i sin helhet skall vara genomfért och i
bruk fran april 1994.

Pa det tyska jarnvagsnatet fordelar sig gods- och
persontrafiken relativt jamnt med en latt overvikt pa
godstrafiken. 1987 uppmattes godstrafikens andel till ca 60
procent. I Tyskland planeras nu en omstrukturering av den
tyska statliga jarnvagsforvaltningen Deutsche Bundesbahn
(DB) som sedan lange dragits med svara finansiella problem.
Situationen forvarras ocksa genom sammanslagningen med
Osttyskland och det medféljande ansvaret fér den désttyska
jarnvagen, Deutsche Reichsbahn (DR). Beradkningar fran en av
regeringen tillsatt kommission, "Bundesbahn", visar bl.a.
att forbundsregeringen maste tillskjuta 400 miljarder DM
fram till sekelskiftet om ingen atgard vidtas for att
reformera jarnvagarna. Dessutom prognostiseras mycket
kraftiga okningar av gods- och passagerartrafiken pa ett
till stora delar redan overbelastat tyskt vagnat. Detta
6kar i sin tur ytterligare behovet av att féra over mer
trafik till jarnvagen. Avsikten ar ocksa att jarnvagens
marknadsandelar skall oka genom en mer marknadsorienterad
styrning av DB.

Den 15 juli beslot forbundsregeringen att
strukturrationalisera den tyska jarnvagen. Reformen skall
genomforas i tre steg, troligen med bérjan 1 januari 1994.
Det forsta steget innebar att DB och DR slas samman till
ett statsdagt aktiebolag, Deutsche Bahn AG (DBAG). Bolaget
skall delas upp i tre enheter; infrastruktur, persontrafik
och godstrafik. I steg tva skall dessa tre enheter efter
tre ar delas upp i tre sjalvstandiga aktiebolag inom famen
for ett holdingbolag. Det sista steget, som berdknas tas
efter fem ar, innebar att holdingbolaget uppléses.

Ett lagforslag i enlighet med regeringsbeslutet kommer
snarast att presenteras for forbundsdagen. Forslaget ar for
narvarande (januari 1993) under remissbehandling.

Bland annat diskuteras hur ansvaret for lokal och regional
trafik skall fordelas. Det var ursprungligen tankt att
detta skulle overtas av delstater och kommuner, men att
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foérbundsregeringen skulle bista med finansiering fér t.ex.
samhallspolitiskt motiverad trafik. Finansministeriet har
motsatt sig detta och anser i stallet att bidraget foér
tackande av trafiken skall tdckas genom att delstaterna
erhdller en 6kad andel av statens momsintidkter. Tanken &r
darvid att bidraget skall komma all lokal och regional
trafik till del och inte enbart avse jarnvagstrafik.

Vad betraffar kombitrafiken inom Europa har &aven pa detta
omrade vissa (institutionella) forandringar intraffat.
Hittills har pa den europeiska marknaden gallt en klar
uppdelning mellan kombitrafikens olika slag av
transportbarare.

Union Internationale des Sociétés de Transport Combiné
Rail-Route (UIRR), som a4r en internationell organisation
fér kombitrafikféretag, har hittills haft monopol pa den
internationella kombitrafiken med trailer. I Sverige ar
féretaget Swe-Kombi, som marknadsfdér och samordnar
kombitransporter med trailer och vaxelflak, medlem i
organisationen. Féretaget ags, férutom av Kombitrafik
ekonomisk férening och SJ, ocksa av akeriféretag och
speditérer. Vad galler de granséverskridande
kombitransporterna med container skéts dessa uteslutande av
Intercontainer som ags gemensamt av de 25 europeiska
jarnvéagsfoérvaltningarna. Saledes &r all internationell
kombitrafik med trailer och container monopoliserad.
Vaxelflakstrafiken kan daremot utféras av vem som helst.

EG:s konkurrenslagstiftning har emellertid framtvingat en
avreglering av de tva monopolen pa& den internationella
kombitrafiken. Eftersom de organisationer UIRR och
Intercontainer ar uppbyggda kring utgar fran en utpraglad
monopolmarknad, med de mer eller mindre utpraglade och
inneboende trégheter som betecknar en sadan, ar det dock
fortfarande svart fér en ny aktér att etablera sig.
Utvecklingen av denna marknad gar darfér ocksa mycket
langsamt och nya féretag med alternativa transportlésningar
ar sallsynta.

Det finns emellertid ocksd andra former av samarbete mellan
jarnvagarna fér vilka EG-kommissionen overvager om de
skulle kunna betraktas som konkurrensbegransningar enligt
EG:s konkurrenslagstiftning. Detta galler bl.a. bildandet
av samarbetsbolag, s.k. joint ventures, mellan de
europeiska jarnvagsforvaltningarna. Det férsta samagda
bolaget skall nu bildas mellan SJ och tyska DB med start
1993. Ett samarbete byggs upp genom att inom bolaget
gemensamt marknadsfora och bedriva direkttrafik fér
godstransporter pa jarnvdg mellan Sverige och Tyskland. Med
det gemensamma bolaget féljer ocksi en samordning av
lastning/lossning och anslutning, gemensamma tidtabeller,
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informations- och vagndirigeringssystem m.m. I framtiden
avser SJ att bilda liknande bolag aven med franska SNCF
respektive italienska FS.

I framtiden kan méjligheten att bilda
jarnvagssammanslutningar med tilltrade till varandras
infrastruktur utgora basen for ett mer utvecklat samarbete
nar det galler de gransoverskridande transporterna. Denna
utveckling kan avse saval en okad stimulans mot en
harmonisering av de europeiska jarnvagssystemen som okade
incitament for att geografiskt dela upp marknaden genom
slutna samarbetsbolag.

Fér narvarande pagar diskussioner inom EG-kommissionen hur
fragan om dessa joint ventures skall hanteras. Fragan ar
darvid om bolagsbildningarna kan anses sta i1 strid med EG:s
konkurrenslagstiftning genom att konkurrensen om trafiken
mellan tva stater begransas till fo6ljd av samarbetet.

960 EG:s jarnvagspolitik

Den overgripande malsattningen for arbetet med
transportfragor inom EG ar att astadkomma en helhetssyn pa
det europeiska transportsystemet. Det innebar bl.a. att EG
skall utforma en gemensam transportpolitik, som
tillfoérsakrar konkurrens pa lika villkor mellan olika
transportslag och som tillvaratar deras olika komparativa
fordelar. Riktlinjen foér EG:s transportpolitik ar vidare
att storsta mojliga frihet skall galla for saval
transportorer som de transportkopande foretagen.

P4 jarnvagsomradet ar det dock forst pa senare ar som
medlemsstaterna har bérjat narma sig en samsyn i hur
utformningen av jarnvagstransporterna skall ske och en
gemensam jarnvagspolitik bérjat ta form. EG-kommissionen
lade varen 1991 fram ett omfattande forslag till forandring
och utveckling av jarnvagstrafiken inom EG. Innehallet i
det s.k. jarnvagspaketet, som baseras pa tidigare forslag
och synpunkter fran ministerradet, EG-parlamentet och andra
EG-organ, ar en markering av att EG-landerna nu avser att
satsa pa gransoverskridande transporter. Detta skall bl.a.
ske genom en cemensam utveckling av ett nat for
héghastighetstag i Europa samt en okad satsning pa
kombitrafik med jarnvag inom och mellan staterna. Forslaget
antogs i form av ett direktiv 440/91 i ministerradet i juli
1991. Beslut har ocksa tagits om att inforliva direktivet i
EES-avtalet mellan EG och EFTA-landerna.

Direktivet son framst beror den internationella trafiken
galler alla jérnvagsforetag vars verksamhet inte begransas
till lokala eller regionala transporter. I direktivet anges
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riktlinjer foér utformningen av jarnvagssystemen. Det avilar
sedan medlemsstaterna att i nationell lag specifisera
villkor och regler for hur direktivets mdl skall uppnas i
praktiken.

Enligt direktivet skall varje internationell grupp av
jarnvagsforetag etablerade i medlemslanderna for
internationella transporter garanteras tilltrade till
jarnvagens infrastruktur i lander dar de ar etablerade.
Saddana grupper skall ocksd garanteras transitratt mellan
berdrda medlemsstater. Jarnvagsgruppen skall bestd av minst
tva jarnvagsforetag fran olika medlemsstater samt uppfylla
de villkor som uppstdllts av medlemsstaterna. Med
jarnvagsforetag avses saval nuvarande som framtida, privata
eller statliga féretag vars verksamhet ar
jarnvagstransporter. Vidare anges att jarnvagsfoéretag som
erbjuder internationella kombitransporter skall garanteras
tillgang till alla medlemsstaters infrastruktur pa rimliga
viliker.

Betraffande infrastrukturen anges vidare i direktivet att
jarnvagsforetagen skall betala f6r nyttjandet pad samma satt
som andra transportslag. Avgiften skall baseras pa
pPrinciper om icke diskriminering och jamlika
konkurrensvillkor. Atskillnad skall géras mellan drift och
underhdll av infrastrukturen och transporttjdnsten i den
ekonomiska redovisningen. Atskillnad kan ocksa goras
organisatoriskt, men hur dgandet av infrastrukturen skall
utformas lamnas till medlemsstaterna att avgéra. I de fall
trafik och infrastruktur llgger i samma féretag bér dock
verksamheterna organiseras i separata divisioner.
Medlemsstaterna skall vidta nédvandiga dtgarder fér att
utveckla infrastrukturen med speciell hdnsyn till EG:s
internationella transportbehov.

Jarnvagsforetagen skall bedriva sin verksamhet pa
kommersiella grunder. Detta galler aven sadan trafikering
som samhallet kan aldgga foretagen. Nu befintliga statliga
jarnvagsforetag skall ha en sund finansiell struktur och
verksamhetsunderskotten skall minskas. I detta syfte kan
statliga bidrag enligt konkurrensneutrala villkor beviljas.

I juni 1992 presenterades ett prelimindrt foérslag till
andring av direktivet dar dels ett fortydligande, dels en
utvidgning betraffande direktivets omfattning féreslas.
Enligt forslaget skall med ]arnvagsforetag avses ett privat
eller offentligt foretag vars huvudaffiar a&r att erbjuda
jarnvagstransporttjanster. Foéretaget behéver enligt
definitionen inte ha egen dragkraft. Vidare definieras
tillhandahallandet av dragkraft som en jarnvagsaktivitet,
vilken utférs av s.k. "rullandemateriel-féretag". En
internationell grupp av jarnvagsfoéretag kan darmed besta
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av, forutom traditionella jarnvagsféretag, aven sadana
rullandemateriel-foretag.

Utéver de tidigare reglerna for tilltrade till marknaden
féreslas aven foéljande:

- Alla jarnvagsforetag skall garanteras tilltrade till
infrastrukturen i sitt eget land i syfte att bedriva
gods- eller persontrafik, under foérutsattning att
trafiken bidrar till en forbattring av jarnvagssystemets
utbud.

- Rullandemateriel-féretag skall garanteras tilltrade till
infrastrukturen i alla medlemsstater i syfte att bedriva
godstrafik och icke tidtabellsbunden persontrafik. For
tilltrade for reguljar persontrafik kravs dessutom att
trafiken bidrar till en forbattring av jarnvagssystemets
utbud.

Dock framgar inte av direktivforslaget vem som skall beddma
nyttan av trafiken eller pa vilket satt detta skall ske.

Vid samma tillfalle presenterades ocksa ett forslag till
férordning med etableringsregler for nya jarnvagsforetag
respektive rullandemateriel-foretag. Forslaget innehaller
regler om trafiktillstand, fordelning av infrastruktur samt
prissattning av infrastruktur.

(a) Trafiktillstand

Fér att bedriva jarnvagstrafik kravs en licens utfardad av
den nationella tillstdndsmyndigheten (vilken i Sverige ar
Jarnvagsinspektionen). Alla jarnvagsforetag som uppfyller
vissa uppstallda krav har ratt till en licens. Foretaget
skall kunna uppfylla kraven om

- en saker trafik

- en lamplig organisation

- tillfredsstallande eller lampliga system for uppféljning
och kontroll, underhall samt utbildning

- ett tillrackligt forsakringsskydd

- en detaljerad affarsplan som visar att foretaget har
tillrackliga resurser for att kunna driva trafik i 24
manader samt méjlighet att svara for sina kostnader
under de foérsta tre manaderna

Licensen skall galla tills vidare men tillstandsmyndigheten
kan bestamma om revision med jamna mellanrum.

(b) Fordelning av infrastruktur

Vid foérdelningen av infrastrukturen skall en optimering av
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jarnvagssystemet goras. Darvid finns méjlighet att
uppstalla restriktioner till féljd av att viss trafik
tilldts prioritet. Detta gdller viss samhallspolitiskt
motiverad trafik samt trafik som betjdnar vissa integrerade
transportsystem, t.ex. systemtransporter enligt bundna
tidtabeller. &vrig kapacitet skall i férsta hand férdelas
till annan reguljar trafik, darefter till "on the spot
requests". Vid foérdelningen far ingen diskriminering ske
mellan nationell och internationell trafik.

Medlemsstaterna skall etablera en oberoende myndighet som
ansvarar for kapacitetsférdelningen. Uppgiften kan ocksa
tilldelas infrastrukturhdllaren, "banverket". Vidare skall
en oberoende skiljenamnd upprattas. Namnden skall granska
och ta beslut i fragor dar ndgon éverenskommelse inte kan
nds. Beslut skall meddelas snarast men inte senare &an tva
manader efter att all nédvandig information férelagts
namnden. Beslut gallande férdelningen av internationella
linjer kan 6verklagas till EG-kommissionen.

(c) Prissdttning av infrastruktur

Vid prissattningen av infrastrukturen skall galla, férutom
principer om icke diskriminering och skalighet, att full
kostnadstackning skall uppnds. Darmed avses att alla
kostnader hanfoérliga till infrastrukturen skall balanseras
med intakter fran infrastrukturavgifter och statliga
subventioner. Priset skall i princip avspegla
infrastrukturkostnaden men respektive stat kan genom
subventioner etablera en prisnivad som 6verensstammer med
varderingar vad avser t.ex. miljo och sociala faktorer.
Nyttjandeavgiften fér infrastrukturen skall innehalla en
rérlig avgift for slitage- och energikostnader samt en fast
avgift som skall vara méjlig att differentiera med hansyn
till den aktuella efterfragesituationen.

I EG:s regelverk dterfinns aven generella regler som
paverkar transporter med jadrnvdg. Har kan namnas t.ex.
regler om offentliga stéd, foér vilka bl.a. kravs att de ar
konkurrensneutrala, samt regler om upphandling av
samhallspolitiskt motiverad trafik. Dessutom finns
specifika regler som behandlar kombitrafik dar jarnvagen
ingdr som en del i transporten. En narmare beskrivning av
dessa regler goérs i kapitel 19 som behandlar EES-avtalets
effekter pa jarnvagsomradet.
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10 ALLMANNA UTGANGSPUNKTER FOR UTREDNINGENS FORSLAG

10,1 Konkurrens som trafikpolitiskt medel

Utredningen vill férst kort klarlagga sin syn pa de
trafikpolitiska foérutsattningarna foér utredningsuppdraget.
Genom att fastlagga konkurrensens forutsattningar och
méjligheter pa jarnvagsomradet skapas ocksd en konsistent
syn pd hur de olika delfragorna inom utredningsuppdraget
bor 1losas.

Den trafikpolitiska medelsarsenalen inrymmer ett flertal
styrmedel av olika karaktar. I det trafikpolitiska
utvecklingsarbetet har under aren skett en utveckling fran
en tyngdpunkt pd administrativa regleringar och olika
tillstdndskrav till att alltmer foérlita sig pa
marknadsmidssiga lésningar. Statens roll har samtidigt
férskjutits fran ett direkt engagemang i trafikens
utforming, t.ex. genom att faststalla taxor och ge
koncessioner, till att svara fér trafikens infrastruktur
och att ange de grundlaggande spelreglerna for aktdrerna pa
transportmarknaden, dar en val fungerande konkurrens anses
vara en viktig foérutsattning.

De nuvarande trafikpolitiska riktlinjerna har sin grund i
riksdagens trafikpolitiska beslut fran ar 1988. Riksdagen
faststallde dd grunderna for trafikpolitiken for 1990-
talet. Det overgripande malet for trafikpolitiken angavs
vara att erbjuda medborgarna och naringslivet i landets
olika delar en tillfredsstallande, saker och miljévanlig
trafikforsérjning till lagsta mojliga kostnad. Det
évergripande malet vidareutvecklades vidare i fem delmal
som galler tillganglighet, effektivitet, sakerhet, god
miljé och regional balans.

Genom 1988 ars beslut fastlades ocksa att en grundlaggande
princip skall vara att de enskilda manniskorna och
féretagen skall ges méjlighet att sjalva avgora hur de
skall ordna sina transporter. Kundens behov skall sattas i
centrum. Det innebar att konkurrensen mellan olika
trafikutévare och transportldésningar betraktas som ett
viktigt trafikpolitiskt medel for att uppnd effektiva
transporter och fér att tekniska, organisatoriska och andra
utvecklingsméjligheter skall kunna tas tillvara.
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Utvecklingen efter 1988 har i flera fall &n mera markerat
den betydelse som konkurrensen tillmats som trafikpolitiskt
medel. Som exempel kan namnas avregleringen av taxitrafiken
och inrikesflyget liksom den avreglering som inletts inom
den langvaga busslinjetrafiken. Genomgdende for dessa
beslut har varit grundtanken att ett fritt val av manniskor
och trafikforetag gynnar uppkomsten av en effektiv och
kundinriktad transportmarknad.

Enligt det trafikpolitiska beslutet skall de skatter och
avgifter som tas ut av olika trafikgrenar utformas pa
samhallsekonomiska grunder. Darmed menas att de avgifter
som tas ut skall tacka de totala samhdllsekonomiska
kostnader som trafiken ger upphov till. De rérliga
trafikavgifterna skall motsvara de kortsiktiga
samhallsekonomiska marginalkostnaderna. De fasta avgifterna
skall i princip motsvara mellanskillnaden mellan
marginalkostnaderna och trafikens totala samhallsekonomiska
kostnader. Vidare gdller att sadana skatter och avgifter
som inte ar trafikpolitiskt motiverade skall utformas
likformigt for olika transportalternativ (se aven kapitel 8
om trafikgrenarnas kostnadsansvar).

Enligt utredningens uppfattning tillmdts i manga fall
storleken av de skatter och avgifter som tas ut en alltfér
stor férklaringsroll nar det galler hur transportmarknaden
utvecklas over tiden. Kundens val mellan olika
transportalternativ beror pa en rad faktorer, dar priset
inte alltid har den avgérande roll som ibland hidvdas i den
trafikpolitiska debatten. Priset har dock givetvis i manga
fall en avgorande betydelse. Utredningen forutsiatter darfér
att fragan om trafikgrenarnas kostnadsansvar agnas
uppmarksamhet i det fortsatta trafikpolitiska
utvecklingsarbetet. Aven om kunskapen om manga faktorer
fortfarande ar dunkel och outvecklad &r detta inget skal
att inte fortldpande scéka efterfélja riksdagens krav pa
rattvis samhallsekonomiskt kostnadsansvar.

Vad betraffar de villkor i 6vrigt som galler fér SJ som
statligt affarsverk kan konstateras att SJ i stort sett kan
agera som de transportfdretag som verkar enligt
aktiebolagslagen. Vissa begransningar i férhallande till
aktiebolag finns dock. Utredningen utgar fran att dessa
fragor behandlas inom ramen fér den beredning som pagar om
en bolagisering - helt eller delvis - av SJ. Utredningen
har darfér avstatt fran att narmare behandla dessa fragor.

Direktiven for utredningen &r tdmligen kortfattade niar det
galler att ange vilka forvantningar man har pa en &kad

konkurrens inom jarnvagen och vilka slutliga resultat man
vill uppna. Det konstateras att stora belopp nu satsas pa
jérnvagens infrastruktur och att det ar angelaget att den



68

fardigstallda infrastrukturen utnyttjas sa effektivt som
méjligt. Syftet med avreglering och konkurrens sags framst
vara att i allmdnhet stimulera till ett effektivt
resursutnyttjande. Departementschefen anger ocksa som sin
mening att en ékad konkurrens inom jarnvagssektorn ger
férutsattningar foér fornyelse som kan leda till nya
trafikldésningar.

10.2 Krav pa jarnvagstransporter

Jarnvagstransporternas utformning och kvalitet ar en fraga
som Ar central i den trafikpolitiska debatten och som i
sarskild grad foéormar att vacka medborgarnas engagemang nar
det galler avvagningar inom transportsystemet. En viktig
forutsattnlng for en avreglering och méjligheter till okad
konkurrens inom jarnvagssektorn ar darfor att detta sker
under former som sa langt méjligt sdkerstaller de positiva
effekterna for den slutlige konsumenten, dvs. den som star
infér valet att anvanda jarnvag i stallet for ett annat
transportmedel. De positiva effekterna kan galla t.ex. ett
battre utbud av jarnvagstransporter, lagre priser, battre
komfort pa tagen.

Utredningen utgdr ocksa fran att statsmakterna har ett
antal krav i 6vrigt pad det svenska jarnvagssystemet - aven
om dessa inte har angetts i direktiven. Det kan ocksa
finnas ett antal restriktioner som bér beaktas aven i ett
avreglerat system och som det finns anledning att planera
fér. For det forsta utgdr utredningen fran att
jarnvagssakerheten, framkomligheten och
trafikledningsfunktionen inte far foérsamras vid en
avreglering. For det andra antar utredningen att
nateffekter i uppldggningen av trafikutbudet sa langt
méjligt skall tas till vara. For det tredje forutsatter
utrednlngen att man som resenar boér kunna ha tillgang till
ett i princip riksomfattande integrerat biljettsystem som
gér det méjligt att képa biljett oavsett vem som skéter
trafiken.

10.3 Effekter av konkurrens pa jarnvagsmarknaden

Man kan konstatera att pd delar av transportmarknaden &r
det svart att skapa foérhallanden som uppfyller
teoribdéckernas krav pa vad som bor kanneteckna en
konkurrensmarknad. Jarnvagens langsiktiga ekonomiska
férutsattningar, vissa stordriftsférdelar, hoéga
tréskelkostnader, intrades- och uttradeshinder, begransat
underlag i madnga trafikrelationer och systemeffekter ger il
manga fall inte férutsattningar for att ett stort antal
nadgorlunda jamnstora aktérer skall kunna konkurrera med
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varandra pa langre sikt. Transporter &r ocksa till skillnad
fréan manga andra produkter en farskvara som inte kan lagras
utan som maste konsumeras i samma stund som den produceras.
Till bilden hér ocksa att samhéallets forutsattningar fér
att bygga upp kostsam parallell infrastruktur begransar
konkurrensforutsattningarna.

FOr jarnvagssektorn finns ocksd - som tidigare

diskuterats - vissa krav som galler jarnvagssystemet i dess
helhet. Aven om det sdlunda varken ar méjligt eller
lampligt att f& marknaden foér jarnvagstransporter att helt
efterlikna en ren konkurrensmarknad finns det dock enligt
utredningens uppfattning vinster att hamta genom att - som
direktiven anger - skapa férutsattningar fér en &kad
konkurrens. All erfarenhet siger ocksa att enbart
méjligheten att nya aktérer kan komma in pa marknaden
regelmassigt stimulerar till okad effektivitet och
kundinriktning hos féretag som redan finns p& marknaden.
Aktuella erfarenheter pd den svenska jarnvagsmarknaden ger
belagg for detta. Genom konkurrens pa olika marknadsavsnitt
ges ocksa méjlighet for att konkurrensens positiva
drivkrafter kan spridas till andra sektorer. Med en mera
affarsmassig upphandling av samh&dllsunderstédd trafik,
insatser for att begransa de trésklar som finns fér att
komma in pa jarnvagsmarknaden etc., ges ocksa vidgade
méjligheter att stimulera till en konkurrensmiljé pa
jarnvdagsomradet. Det kan i sammanhanget tillfogas att
jarnvégstransporter till viss del redan ar utsatta for
konkurrens fran andra transportslag.

10.4 SJ som trafikforetag

SJ har under de senaste aren utvecklats i positiv riktning.
Nya produkter har lanserats pad marknaden, verksamheten har
rationaliserats och l6énsamheten har ékat. SJ a&r det helt
dominerande féretaget pa& den svenska marknaden for
jarnvagstransporter. Sett fran konkurrenssynpunkt skulle
det sjalvfallet vara onskvart med flera, nagorlunda
jamnstarka jarnvagtransportféretag pa marknaden. Ett satt
att astadkomma detta skulle vara att dela upp nuvarande
persontrafik- och godstrafikdivisioner inom SJ i flera
mindre - ekonomiskt och juridiskt fristaende enheter, som
fritt fick konkurrera med varandra pa marknaden. De
gemensamma funktionerna inom SJ kunde i ett sadant
alternativ overforas till ett omorganiserat Banverk. Med
gemensamma funktioner avses har funktioner som ar
nédvandiga for jarnvagstrafik, men av en sadan karaktir att
det skulle te sig mycket kostsamt och diarmed ineffektivt om
varje operatér skulle bygga upp en egen funktion. En sadan
lésning ligger i vissa avseenden nara de planer som finns
for en avreglering och privatisering av jarnvagsmarknaden i
Storbritannien och som utredningen redovisat tidigare (se
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avsnitt 9.6). Den liknar ocksa det upplagg som
Storstockholms Lokaltrafik AB (SL) hdller pa att genomfora
fér att upphandla sina olika trafikprodukter i fri
konkurrens.

Utredningen konstaterar att en omstrukturering av SJ i den
riktning som har hypotetiskt redovisats, savitt bekant,
inte tagits upp till diskussion i den nu aktuella den
trafikpolitiska debatten i vart land. Darfor utgar
utredningens forslag i det féljande fran forutsattningen
att det ar statsmakternas onskemdal att ha kvar SJ som ett
sammanhdllet, livskraftigt, effektivt och rationellt - men
konkurrensutsatt - transportforetag.

T0LS Forutsattningar fér konkurrens foér jarnvagens olika
produkter.

En avreglering av jarnvagstrafiken kan i teorin leda till
tvad typer av konkurrens:

1. Konkurrens om marknaden, dvs. en anbudskonkurrens foér en
viss typ av trafik eller en avgransad del av natet.

2. Konkurrens pa marknaden, dvs flera trafikforetag
bedriver i konkurrens parallell trafik, riktad mot i
princip samma kundgrupper.

I direktiven fér utredningen ligger att oppna marknaden foér
bada dessa typer av konkurrens. Avsikten far antas vara att
marknaden sjalv skall fa avgora vad som sedan faktiskt
kommer att intraffa.

Utredningen har i och fér sig inte haft i uppdrag att gora
nagon marknadsundersokning betradffande intresset hos andra
féretag att ta upp tagtrafik i konkurrens med SJ. Nar det
galler att ta stallning till vilka atgarder som utredningen
bér foéresla ar det dock givetvis av intresse att sdka bilda
sig en uppfattning om de ekonomiska foérutsattningarna foér
konkurrens pa olika marknadssegment.

Fran de synpunkter som utredningen har anlagger kan
jarnvagens produkter indelas pa foljande satt:

Persontrafik
- 8J:s "egentrafik", dvs sadan persontrafik som SJ
bedriver i egen regi och pa eget féretagsekonomiskt

ansvar

- Av staten upphandlad trafik, dvs. trafik som av SJ
foérklarats vara féretagsekonomiskt oldénsam, men som
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statsmakterna onskar bibehalla av samhallspolitiska skal

- Av trafikhuvudmannen upphandlad trafik

Godstrafik
- Systemtransporter, dvs. tdg i slutet system fér en kund
- Kombitransporter, dvs. tag med bilanpassade lastbarare

- Vagnslastsystem, dvs. sammansatta tag med rangering foér
ett stoérre antal kunder utan tillrackliga volymer for
systemtag

Utrednlngen beddémer att forutsattnlngarna for nya
jarnvagsoperatdérer att komma in pad marknaden ar bast i
fraga om upphandlad persontrafik och pa de delar av
godsmarknaden dar det finns starka och kompetenta
upphandlare. P4 dessa omraden kan dessutom de upphandlande
instanserna sjalva verka fér att konkurrens uppkommer.
Mycket talar ocksa for att det ar for operatdérerna lénsamma
marknadssegment. Troskelkostnaderna fér att komma in pa
marknaden och det foéretagsekonomiska risktagandet ar ocksa
begransat for nya operatorer. Utredningen bedémer att
matartrafik av vagnslastgods i mindre féretags regi ocksa
ar ett omrade dar nya operatérer kan géra sig gdllande. N&r
det galler jarnvagens produkter i évrigt maste
etableringskostnaderna bli betydligt stérre och det
foretagsekonomiska risktagandet mera utpraglat. Det ar
ocksa svart att bedéma den langsiktiga féretagsekonomiska
loénsamheten.
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FORMER FOR FORDELNING AV BANKAPACITET

Sammanfattning av utredningens foérslag

Inga begrédnsningar bor ske av méjligheterna att
tilldela bankapacitet i form av enskilda
taglagen. Detta innebdr bl.a. att flera foretag
parallellt bor fa méjlighet att trafikera samma
banstrackor.

Inga hinder bor finnas fo6r att aven andra
jarnvagsaktorer an renodlade trafikforetag skall
kunna ansdka om tagliagen.

I normalfallet boér heller inga begransningar
finnas var olika jarnvagsaktorer far upptrada pa
bannatet.

Banfordelning med priselement bor efterstravas i
framtiden men en administrativ modell som bygger
pa en utvecklad trafikslagsindelning boér valjas

i ett forsta steg.

Banfordelningsfunktionen, vilken férslas laggas
under Banverkets ansvar, bér ges i uppgift att
narmare utveckla och faststdlla vilka kriterier
som bor vara styrande vid fordelning av
bankapacitet. De 6vergripande kriterier som
banférdelningsfunktionen har att beakta vid sin
bedémning bor dock anges av statsmakterna och
grundas pa riksdagens trafikpolitiska beslut.

Inom ramen for ett administrativt
banfoérdelningssystem bor ocksa inforas vissa
inslag av prisstyrning. Inforandet av sadana
priselement bor dock bli foremal for ytterligare
studier innan forslag presenteras for
statsmakternas stdllningstagande.

I avvaktan pa att en banfordelningsfunktion
bildas bér regeringen utse en sarskild grupp med
uppdrag att snarast redovisa ett detaljerat
forslag hur den administrativa modellen skall
utvecklas. I uppdraget boér ocksa inga uppgiften
att lamna forslag till hur inslag av
prisstyrning kan infdras inom ramen for en
administrativ modell.

Banfordelningsfunktionen bor dven ges i uppdrag
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att arbeta vidare pa underlaget for hur en
renodlad prissdttningsmodell kan utformas och
vilka konsekvenser som ddrvid uppstar.

* Banavgifternas nuvarande utformning bdr prévas i en
sdrskild utredning. Darvid bdr utvarderas gillande
metod for att rdkna fram marginalkostnaden,
alternativa sdtt att utkrdva kostnadsansvar for
olyckor samt ett slopande av de fasta
fordonsavgifterna.

112 Samhallsekonomiskt effektiv banférdelning

Jarnvagssystemet kan betraktas som ett natverk bestaende av
banor, stationer, terminalanlaggningar etc. Kapaciteten foér
att klara tagtrafiken beror i férsta hand pa hur detta
systems olika komponenter har utformats och dimensionerats.
Det faktum att drygt 90 procent av banniatet utgors av
enkelspar ar darvid en viktig begransande faktor.

Kapaciteten beror ocksd pd hur trafiken ser ut. En
blandning av tagtrafik med t.ex. snabbtidg och mer
langsamgdende godstdg staller andra krav pa sparutrymme &an
tagtrafik med samma hastighet. Till bilden hér givetvis att
aven om jarnvagssystemet totalt sett kan hantera betydande
trafikmdngder sa uppstdr kapacitetsbrister under vissa
tider och pa vissa lankar med hansyn till att efterfragan
ar koncentrerad tidsmassigt och geografiskt. Detta
nédvandiggér en koordinerad férdelning av sparkapaciteten.
Det boér dock sagas att bankapaciteten darvid betraktas som
given. Darmed avses att méjligheten till atgarder
betraffande infrastruktur eller trafikledning fér att
dstadkomma &kad kapacitet och férbattrad framkomlighet inte
behandlats i utredningen.

Férdelningen av banutrymmet kan betraktas som ett stort
optimeringsproblem. Givet ett visst jdrnvagssystem giller
det att fa en sadan bananvdndning som ger den storsta
nyttan. Genom jarnvagssystemets olika begransningar finns
det saval i tiden som i rummet ett antal tranga sektorer
dar avvagningar maste géras mellan saval olika
trafikintressenter som mellan trafikintressenter och
banhdllare. Denna grundldggande uppgift foér
banfordelningsfunktionen galler oberoende av om det &r en
eller flera jarnvagsaktérer som upptrader pa marknaden.
Banférdelningsfunktionen och dess uppgifter beskrivs
narmare i kapitel 14.

Foér jarnvagstrafiken innebdr bundenheten till ett fysiskt
bannat, som oftast utgdrs av enkelspar, att kapaciteten pa
vissa avsnitt ar starkt begridnsad. Vidare finns det sadana
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starka Omsesidiga samband i jarnvagstrafiken att
uppldggningen av en enda tagférbindelse i princip ytterst
kan paverka tdgféringen i hela landet.

Det ligger ndra till hands att tro att dessa begransningar
och konflikter inskranker sig till de mer trafikstarka
bandelarna. Om man studerar tidtabellsupplaggningen foér ett
antal mer perifera bandelar i landet med begransad
tagtrafik visar det sig dock att denna trafik i stor
utstrackning ar uppbunden till den ovriga nationella
tagtrafiken. Aven i situationen da efterfragan ar lag i
férhdllande till kapaciteten ar det darfor vanligt
férekommande att tidtabelldggning av en typ av trafik
paverkas av hur andra typer av trafik pa samma bana laggs
upp. Annorlunda uttryckt ar det svart att lata alla fa sina
énskemal tillgodosedda samtidigt. Dessa faktorer innebar
sammantaget att det maste finnas ett samordnat beslut om
hur kapaciteten skall férdelas mellan olika verksamheter.

Det krav som bér stadllas pa en effektiv banférdelning kan
enkelt formuleras som att viktigare tagtrafik skall ges
féretrade framfér trafik som ar mindre viktig. Vilken
trafik ar da& viktigast? Svaret pa denna fraga bor ytterst
sékas fran riksdagens trafikpolitiska mal om en
samhallsekonomiskt effektiv resursanvandning. Pa samma satt
som bannatet underhalls och byggs ut fér att ta vara pa den
samhdllsekonomiska nyttan ar det naturligt att ockséa
bananvandningen utgar fran samma princip.

Detta betyder att sadana banfordelningsbeslut skall fattas
som framjar att medborgarnas och naringslivets
transportbehov kan tillgodoses pa ett tillfredsstallande
satt. En grundlaggande princip ar darvid att de enskilda
madnniskorna och foretagen ges mojlighet att sjalva avgora
hur de skall ordna sina transporter. Kundens behov skall
sdledes sattas i centrum.

En utgangspunkt ar vidare att jarnvagstrafiken skall
utfoéras effektivt och pd ett sadant satt att tekniska,
organisatoriska och andra utvecklingsméjligheter i
transportsystemet kan tas tillvara. Jarnvagen kan darmed
ges forutsattningar att spela en viktig roll som ett
konkurrenskraftigt, miljévanligt och energisnalt
transportmedel. En effektiv konkurrens skall vidare
efterstravas mellan olika trafikoperatorer och
transportlésningar. Genom var anslutning till EES-avtalet
och den forutsedda fortsatta europeiska integrationen
gadller aven kravet pd en icke diskriminerande behandling.
Detta innebar att likartade trafikupplagg skall ges en
likartad behandling. Syftet ar darvid att foérhindra att
ojamlika villkor stalls upp for trafikutdévningen pa jarnvag
saval i forhallande till andra jarnvagsoperatdrer som till
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andra trafikslag.

1.3 Konkurrens om enskilda tagléagen

Banférdelningen kan principiellt ske dels fér olika
banrelationer eller banomraden, dels fér enskilda taglagen.
I det forsta fallet sker konkurrensen mellan olika
operatdérer vid fordelningen av geografiska koncessioner.
Denna metod att férdela trafikrattigheter tillampas bade i
Sverige och internationellt. Det finns dock en utveckling
inom transportsektorn mot att inféra en mer nyanserad
foérdelning av trafikeringsratter eller att slopa
koncessionskravet helt. Som utredningen ser det finns
heller ingen anledning att inta en avvikande stallning till
verksamheten inom jarnvagssomradet. Med hansyn till det
overgripande malet om att ge stérsta méjliga framtida
foérutsattningar for 6kad konkurrens inom jarnvagssektorn
bér darfor méjligheten att konkurrera om enskilda taglagen
inféras 6ver hela banndtet i man inte gallande avtal lagger
hinder i vagen fér detta. Detta innebar bl.a. att flera
operatorer parallellt bor f& méjlighet att trafikera samma
sparstrackor. Vid férdelningen av taglagen bér dock
beroendeférhdllandet mellan olika taglagen beaktas.

11.4 Konkurrensméjligheter for alla

En fraga som har aktualiserats under utredningsarbetet ar
vem som skall kunna anséka om tadgldgen. En ansats kan har
vara att endast jarnvagsoperatérer erbjuds konkurrera. Med
"jarnvagsoperatérer" (eller operatdérer) avses foretag eller
utdévare av tagtrafik som har fatt nagon form av
auktorisation eller pa annat satt visat sin behoérighet och
kompetens inom omradet. FOér en sadan begransning av
aktérerna till dem som a&r verksamma inom branschen talar
att jarnvdgsoperatérerna darmed ges en klar kundinriktning
mot resendarerna och godskunderna, dvs. den slutlige
férbrukaren av transporttjansten.

Principiellt bér dock inga hinder finnas fér att &dven andra
jarnvédgsaktérer bér kunna anséka om taglagesutrymme.
Begreppet "jarnvagsaktorer" (eller aktorer) ar darvid att
tolka som ett vidare begrepp &an jarnvagsoperatér, narmast
att likstdlla med en trafikeringsrattsintressent eller
-innehavare. Férutom jarnvagsoperatérer enligt ovan
inrymmer definitionen &ven transportférmedlingsféretag,
speditdérer, trafikhuvudmdn m.fl. som svarar for planering,
samordning och organisation av trafiken utan att fér den
skull utfdéra sjdlva driften av trafiken. Detta betyder att
dessa aktérer, foérutom att bedriva verksamheten i egen
regi, i sin tur kan vanda sig till olika
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trafikentreprendorer fér att fa trafiken utfoérd. Stora
godskunder, transportfoérmedlingsfoéretag, speditorer,
trafikhuvudmdn liksom t.ex. mindre industriféretag som gar
samman kan darmed fa mojlighet att sjalva anskaffa taglagen
och organisera tagtrafiken utan att krav finns pa att de
disponerar tagmaterial eller har jarnvagskompetens. FoOr
jarnvagsoperatéren kan detta saledes resultera i att deras
direkta kund ar andra transportforetag eller
trafikhuvudman. Sammanfattningsvis anser utredningen
sidledes att det skall vara fritt for jarnvagsaktérer,
enligt definition ovan, att ansdcka om taglagen.

En sadan princip ar inte ny utan denna situation kan sagas
radda redan nu for persontrafiken pa lansjarnvagarna, dar
trafikhuvudmannen sedan 1989 innehar trafikeringsratten,
och foér malmbanan, dar LKAB fr.o.m. 1993 har tilldelats
trafikeringsratten fér malmprodukter och vissa insatsvaror.
Varken trafikhuvudmiannen eller LKAB ansoker dock om
tadglagen i tiden utan detta ombesdrjs normalt av den
aktuella trafikentreprenoren.

Det kan i sammanhanget finnas orsak att uppmarksamma det
férslag som for narvarande diskuteras inom EG, hur
tilltradet till sparen skall garanteras. EG:s
direktivférslag for jarnvagstrafiken ansluter mer till
férst namnda ansats dar endast jarnvagsforetag eller
féretag som disponerar rullande materiel kan krava
tilltrade till sparen. Utredningen har dock bedomt det vara
vardefullt fran konkurrenssynpunkt att tillgang till sparen
kan ges aven andra aktdérer an renodlade jarnvagsoperatorer.
Syftet a&r att darigenom stimulera tillkomsten av nya
féretag och alternativa transportlésningar. Det bér darfor
framhallas att det pa denna punkt kan finnas orsak att ga
langre an EG.

Ett krav som dock bor uppstallas for jarnvagsaktorernas
méjlighet att f4 tillgang till banan ar att trafiken har
stabila ekonomiska férutsattningar. Darvid kan diskuteras
méjligheten att anvénda en depositionsavgift som erlaggs av
jarnvagsoperatdrer och -aktérer i samband med ansdkan om
taglagen.

Foér att konkurrensen verkligen skall fungera pa en
avreglerad marknad ar det vasentligt att alla kommersiella
jarnvagsoperatérer har samma chans att bedriva alla typer
av trafik. om vagnbolag (enligt utredningens férslag, se
avsnitt 15.2 om rullande materiel) pad sikt kunde bedrivas
pa kommersiella grunder utan inblandning av offentligt
kapital a&r det ett mindre problem om de sedan anvands
parallellt fér subventionerad och kommersiell trafik. Alla
har dd& samma chans att bygga upp totalverksamheter dar en
mix av kommersiell och upphandlad trafik kan forekomma.
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Trafikhuvudmannens ansvar for kop av service har da storre
moé6jligheter att kunna bibehallas i neutral form mellan
olika jarnvagsoperatdérer. I sammanhanget boér ocksa kravet
om en atskild redovisning mellan kommersiell och
samhallsstédd trafik som uppstalls i upphandlingsreglerna
enligt EES-avtalet framhallas.

Som en naturlig konsekvens av avregleringen bér dock
principer om monopol pa trafikeringsrattigheter upphéra foér
hela jarnvagsnatet, saval stomnatet som lansjarnvagarna (se
aven kapitel 20 om andringar av lagar och férordningar).
Darmed foljer att aven den granséverskridande trafiken
slapps fri for konkurrens. Med hansyn till den gallande
principéverenskommelsen mellan staten, SLTF och de bada
kommunforbunden, som bl.a. reglerar huvudmannens
trafikeringsratt pa lansjarnvagarna, foérutsatter ett
slopande av ensamratten att nuvarande avtal omférhandlas.
Utredningen foérutsatter darvid att trafikhuvudmdnnen &ar
beredda att, enligt de principer utredningen férordar,
slappa fram trafik pa de bandelar som ingdr i huvudmadnnens
trafikeringsansvar.

Daremot bor trafikhuvudmannens skyldighet att uppratthidlla
persontrafikforsorjningen inom lanet kvarsta. Eftersom
denna skyldighet inte innebar att trafiken nédvandigtvis
behover utféras pa jarnvag finns inte, enligt utredningen,
heller behov av att tilldela huvudmdnnen en sarskild
ensamratt till jarnvagstrafik. I den man andra operatdrer
onskar bedriva trafik, utover trafikhuvudmannens tagtrafik,
bor det saledes sta dem fritt att goéra det oavsett det
galler stomnatet eller lansjarnvagarna (se aven kapitel
12)%

11515 Banfordelning med priselement bér premieras i
framtiden

Det finns tva principiella ansatser fér att férdela
banutrymmet mellan olika tagfoéretag. Den ena a&r en
marknadsmassig modell grundad pa de olika aktoérernas
betalningsvilja, den andra en administrativ modell i vilken
beslut fattas efter vissa givna beslutsregler. Mellan dessa
bada ytterligheter kan olika varianter finnas med inslag av
bade ekonomiska och administrativa element.

11.5.1 En tankbar utformning av prismodellen

Med tanke pa direktivens utgangspunkt om ékad konkurrens &ar
det naturligt att i foérsta hand préva en
banférdelningsmodell som grundas pa nagon form av
marknadsmiassig prissattning av banan. Detta betyder att det
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ar betalningsviljan som avgdér vilken trafik som ar
viktigast och vem som bdr ges prioritet. Darmed kan enligt
samhdllsekonomisk teori en effektiv banférdelning framjas.
En viktig foérdel med en prismekanism vid férdelning av
bankapacitet ar samtidigt att banhallaren kan fa tillgédng
till ett foérbattrat beslutsunderlag for att avgoéra vilka
investeringar som verkligen behéver vidtas i bansystemet.
Genom att inféra en prissattning av trangsel, banans
attraktivitet etc. kan sdledes inte bara bannatet utnyttjas
effektivare utan ocksa infrastrukturplaneringen foérbattras.

Utredningen har darfoér lagt ner betydande insatser pa att
séka utveckla en banférdelningsmodell grundad pa nagon form
av prissattningsmekanism. En utredningsrapport har ockséa
tagits fram i &mnet av experten Jan-Eric Nilsson (se bilaga
13). En preliminar struktur fér hur banférdelningsprocessen
enligt Nilssons modell kan utformas ser i korthet ut pa
féljande satt:

Steg I; intresseanmidlan

Operatérerna lamnar intresseanmalan. I denna anges stréacka
(start- och malpunkt), antal tadg per dag samt hastighet.
Syftet ar att géra en preliminar kapacitetsbeddémning samt
att faststdlla hur madnga operatdérer som kommer att finnas
med i foérdelningen.

Steg II; administrativa priser

Jarnvagsnatet delas in i sektorer och varje sektor
tidsindelas i perioder med hog, medelhdg och lag
belastning. I vissa sektorer finns en stor andel tid med
lag trafikbelastning medan andra i huvudsak belastas hart.
Banférdelaren faststdller administrativa priser enligt
principen "ju hégre belastning desto hogre pris" och
identifierar var i bannatet det finns kapacitetsproblem
utifran tva kallor; gallande tidtabell samt de
intresseanmalningar som kommit in i steg I. Darvid maste
beaktas att priserna inte satts for hégt med resultat att
intressenterna uteblir eller fér lagt resulterande i
fortsatt overefterfragan.

Steg III; ideala tidtabeller

Operatérerna lamnar in o6nskemal om sina ideala tidtabeller
med avgangs- och ankomsttider till samtliga stationer med
stopp. Den ideala tidtabellen skall vara moéjlig att
genomféra om inget annat féretag trafikerar sparet.

8teg IV; justeringar

Banférdelaren identifierar situationer med lag efterfragan
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i foérhallande till trafik i tidigare tidtabell samt bedémer
om det finns behov av att sdnka de administrativa priserna.
Banférdelaren skall ocksad identifiera situationer diar sma
tidtabelljusteringar kan lésa alla kapacitetsproblem pa en
linje.

Steg V; slutlig fordelning

Ocksa for de banor foér vilka steg I-IV inte genererat en
fardig tidtabell maste en 1lésning tas fram. Ett satt att
goéra denna slutliga kapacitetsférdelning kan vara att
utnyttja ett optimeringsprogram som innehaller tva
huvudkomponenter.

(a) Banférdelaren faststaller fér varje operatér en
"extra" avgift baserad pd hur den trafik som
respektive operatér vill kéra paverkar
méjligheterna fér andra att kéra.

(b) Operatdrerna reviderar sina tidtabellénskemdl pa
grundval av dessa avgifter.

Processen fortsatter till dess att alla férklarat sig
néjda. Utgangspunkten &r darvid att operatérerna stravar
efter att minimera avvikelser fran den "ideala"
tidtabellen. Slutresultatet av steg V &r en fardig
tidtabell samt en uppsadttning priser som skall erlaggas.

8teg VI; eftermarknad

Efter det att tidtabellen faststdllts finns utrymme fér att
via férhandlingar mellan trafikféretagen goéra forandringar
under lopande tidtabell. Darvid behéver heller inte nya
trangselavgifter erlaggas.

11.5.2 En tankbar utformning av en administrativ modell

Syftet med banférdelningsprocessen ar som redan berdérts
primart att dstadkomma ett effektivt utnyttjande av
tillgangliga banresurser. Detta betyder att i situationer
dar kapaciteten inte ar tillracklig fér att tillgodose alla
onskemdl sa skall den med stérre nytta ha féretrade framfér
den med mindre. Darfér skall den jarnvagsoperatdr som har
stérst nytta av tillgang till banan ges féretrade.

Utgangspunkten fér utformningen av en administrativ modell
ar att astadkomma en effektiv jarnvagstrafik fran
samhdllets synpunkt dels genom kommersiella trafikupplagqg,
dels genom offentlig upphandling av sadan trafik som &ar
féretagsekonomiskt olénsam men som anses motiverad av andra
skal.
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Det forefaller darvid mest naturligt att banférdelningen
grundas pa en samhallsekonomisk nytta. Ett avgoérande
problem med en sadan princip ar svarigheten att mata denna
nytta. Darfor maste prioriteringen baseras pa nagon form av
tumregler som approximerar ett sadant matt. Primart kan
atminstone tva sadana typer av tumregler tankas;
prioritering efter typ av trafikslag utgaende fran SJ:s
nuvarande system eller en prioritering med utgangspunkt
fran foérvantade volymer av passagerare och gods.

Utredningen har darvid valt att diskutera en modell som
bygger pa en utvecklad trafikslagsindelning med
utgdngspunkt i den teknik som SJ tillampar idag. SJ har
formulerat ett antal regler for vilken prioritet som deras
skilda tagprodukter normalt sett bor ha i banférdelningen.
Snabbtag gar fore traditionella s.k. IC-tag som i sin tur
har foretrade framfor andra persontag. Ocksa godstag av
olika kategorier tilldelas en prioritetsordning.

Vid faststallandet av principer fér en avreglerad
jarnvagstrafik ar det att foredra att varken regering eller
riksdag detaljreglerar prioritetsordningen. Det bér i
stdllet aligga banfordelningsfunktionen att med
utgdngspunkt fran vissa allmanna riktlinjer narmare
utveckla hur prioriteringen bor ske. En aspekt som sarskilt
bor beaktas i beslut om att tilldela det ena taget
prioritet framfor det andra ar framjandet av en effektiv
konkurrens.

Samtidigt ar det av vikt att de regler som skall galla fér
banfordelningen bade ar tydliga och val kanda av aktérerna
i utgangslaget. Detta for att hindra att misstankar uppstar
om att ndgon blivit diskriminerad eller gynnad pa nagon
annans bekostnad. Det ar darfor nodvandigt att en avvagning
gors mellan malen om marknadsanpassning och flexibilitet &
ena sidan och tydlighet, transparans och
konkurrensneutralitet 4 andra sidan. Detta kan &stadkommas
bast genom att redan fran borjan satta upp regler och
klargéra utformningen av systemet.

Nedan visas ett exempel pa hur en prioriteringsordning i
fyra grova klasser skulle kunna se ut i en administrativ
banfoérdelningsmodell:

Klass 1 Godstag med tidsstyrning och farskvaror
Snabbtag med snav tidtabell i flygkonkurrens
Lokaltdg och regionaltag med arbetspendling i
hogtrafiktid

Klass 2 Godstag med tidspassning
Fjarrtadg i persontrafik med 1lag turtathet
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Regionaltag i persontrafik med 1lag turtithet i icke
hogtrafiktid

Klass 3 Ovriga tag efter persontrafik- resp.
godstransportarbete

Klass 4 Planerat banunderhdllsarbete m.m.

Vad géaller den prioritet som banunderhillsarbeten ges ar
det viktigt att en totaloptimering efterstrivas. Det
betyder att det inte primart 4r fraga om att fa en sadan
tidsperiod fér banarbetenas foérlaggning och dimensionering
som minimerar Banverkets produktionskostnad. Med hansyn
till de samhdllsekonomiska mal som Banverket har att uppna
forutsatts har att overvagandena i stallet grundas aven pa
de trafikmassiga konsekvenser som uppstar av olika
stérningar i bankapaciteten.

Eftersom ett administrativt banférdelningssystem endast ger
ett approximativt varde pa nyttan kan man overvaga att
komplettera systemet med vissa inslag av prismekanismer.
Sddana priser bér ge samma styrsignaler till alla aktérer.
Darmed skulle aven banhdllaren i aktuella fall betala en
avgift for att fa tillgang till banan fér utférande av
banunderhall. Detta skulle ocksa kunna underlatta
Banverkets underhallsplanering och i &kad utstrackning
styra banunderhallet till tider som i minsta moéjliga
utstrackning inkraktar pa trafiken.

Ett satt att kombinera administrativa principer och priser
kan vara att priser inférs fér att atskilja tagtrafik inom
samma prioriteringsklass. Onskar exempelvis tva godstag
anvanda sig av samma sparutrymme inom samma tidsperiod
utgdr en sarskild banavgift fér att skilja onskemalen at.
Den som har storst betalningsvilja far darmed beddémas vara
viktigast. Banavgiften skulle i detta fall vara beroende av
i vad mén trafiken tar strategisk bankapacitet i ansprak.

En variant av detta skulle vara att ocksa inféra en avgift
da konflikter uppstadr mellan tagtrafik inom olika
prioriteringsklasser. Aktoérerna skulle darmed ges méjlighet
att "kopa sig" en hégre position i hierarkin.

Ett annat satt att inféra priset som ett instrument ar att
en sarskild banavgift anges avseende vissa tidsperioder foér
tranga sektioner i bansystemet. Avgiften skulle darmed
stimulera framst godstag till att valja andra tidsperioder
eller alternativa transportvagar.
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11.5.3 Problem med en pris— resp. en administrativ modell

Utredningen bedémer att det arbete som utforts i fragan
visar att idén om anvandningen av prisrutiner har barkraft
infér framtiden. Det finns samtidigt en rad invandningar
som brukar anféras i den jarnvagspolitiska debatten mot att
inféra en prismekanism. Utredningen anser att denna kritik
inte alltid ar relevant samt att den ibland vilar pa
felaktiga grunder. Motsvarande invandningar kan for ovrigt
i flertalet fall ocksa riktas mot hur administrativa
modeller fungerar.

I det féljande behandlas de argument som vanligen brukar
anforas mot en prissattningsfordelning samt de overvaganden
som utredningen goér i anslutning till dessa. Likasa fors en
diskussion kring de problem som kan uppsta i samband med en
administrativ modell for banfordelningen.

* Begransat trafikunderlag och fa tranga sektorer

Det havdas ibland att den tankbara marknadssituationen pa
jarnvagsomradet under den narmaste framtiden gor att
banférdelningen torde bli férhallandevis enkel att hantera,
atminstone vad galler antalet aktdérer som maste hanteras.
Vi torde alltsa enligt denna uppfattning inte inom en snar
framtid fa se flera jambordiga jarnvagsaktorer operera i
integrerade trafiksystem inom hela bannatet. Detta anses
tala foér att det egentligen inte finns nagot behov av att
inféra nagot helt nytt banfordelningssystem.

Det ingar inte i utredningens uppdrag att bedoéma hur den
framtida marknadssituationen kan komma att te sig pa
jarnvagsomradet. All erfarenhet visar ocksa att stor
varsamhet maste iakttas nar det galler att dra slutsatser
fran olika framtidsprognoser om hur transportmarknaden
kommer att utvecklas. Marknaden boér istallet ges frihet att
sjalv utvecklas med hjalp av en sa flexibel banfoérdelning
att den formar méta de krav som kan komma att stallas.

Man kan sdledes konstatera att det kan vara vanskligt att
uttala sig om den framtida konkurrenssituationen. Trots
detta delar utredningen uppfattningen om en inledningsvis
relativt begransad konkurrens om samma typ av transporter
pa jarnvagsnatet. Daremot maste forutses den konkurrens som
kan komma att uppstd mellan olika trafikprodukter om
taglagen, t.ex. dar saval person- som godstransporter
kraver tillgang till samma spar. Detta kraver i sin tur
nagon form av styrinstrument foér att gora det mojligt att
skilja aktoérernas onskemal at, vilket for ovrigt galler
aven om det bara skulle rora sig om en enda nytillkommande
aktér. Utredningen konstaterar vidare att en
prissattningsmodell, ocksd i en sadan mer begransad
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marknadsmodell, har manga klara féretraden - t.ex. som
signal till banhallaren vid investeringsprioriteringen.

Utredningens slutsats ar darfér att &ven om detta argument
i och for sig bor beaktas, det inte kan betraktas som en
stark invandning mot att anvdnda ett prissystem fér
fordelning av bankapacitet.

* Langsiktiga avtal laser trafiken

Innan stallning tas till att inféra en ny form fér
férdelningen av bankapacitet bér ocksa beaktas i vilken
omfattning systemet kan komma att appliceras i
verkligheten. Utredningen konstaterar harvid att det finns
ett antal mycket trafiktunga ladngsiktiga avtal som mer
eller mindre "laser" banan pd tdmligen 1ang sikt. Detta
anses innebdra att det 4r mindre meningsfullt att diskutera
en ny prissattningsmodell. Som exempel brukar aberopas det
langsiktiga avtal som traffats fér lokaltrafiken i
Stockholmsomradet mellan Stockholms ldns landsting, SJ och
staten (SL-avtalet), dvs. inom den region dar en
prismekanism torde vara mest relevant att diskutera.
Motsvarande trafikavtal, fast inte med samma trafikala
omfattning, har ocksad traffats fér storstadsomradena
Goteborg och Malmé.

Avtalen reglerar bankapaciteten genom ratt till ett visst
antal tdg under vissa timmar. Rattigheten avser dock inte
exakta taglagen. Ett satt att se pa denna rattighet &r att
det investeringsbidrag som trafikhuvudmidnnen lamnat utgor
en fértida intakt som ger ratt under ett antal a&r. En annan
aspekt ar att det finns ett statligt S6nskemal om att
kommunerna tar del av det totala finansiella ansvaret vid
uppbyggnad av lokaltrafik pd statliga spdr. Darigenom avses
kommunerna att ta det finansiella ansvaret (exklusive
statsbidrag) foér infrastrukturen foér tunnelbana, kommunala
vagar etc. Ratten ar darvid narmast att likna vid ett
delagarskap i infrastrukturen.

Utredningen kan ocksad konstatera att det finns en s.k.
principéverenskommelse, traffad 1988 mellan staten, SLTF
och de bada kommunférbunden. I éverenskommelsen som utgor
en huvudpunkt i det gallande trafikpolitiska beslutet
regleras ansvaret fér lokal och regional persontrafik pa
jarnvdg. Trafikhuvudmidnnens lokala och regionala tagtrafik
pa saval ldnsjarnvagar som pd stomjarnvagar far enligt
overenskommelsen inte belastas med trangselavgifter. Detta
betyder att banférdelningen under avtalstiden fér flera
tunga trafikuppgifter inte kan grundas pa en renodlad
prissattningsmodell.

Aven en del av SJ:s godstrafik utférs enligt langsiktiga
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trafikavtal. Detta galler i synnerhet for
systemtagtrafiken, vilket till viss del ocksa begransar
forutsattningarna for att under den narmaste tiden infoéra
en prissattningsmekanism. I de flesta fall torde det dock
vara i transportkoéparnas intresse att avtalen foljer den
radande marknadssituationen. Denna typ av avtal kan darfér
formodas kunna anpassas till det nya marknadslaget genom
forhandlingar mellan parterna.

Utredningen anser sjalvfallet att ingangna foérpliktelser
skall hallas. Dar de lokala och regionala intressenterna
medverkat ekonomiskt for att bygga ut infrastrukturen,
t.ex. i Stockholmsomradet, ar det ocksa naturligt att dessa
intressenter ges langsiktig valuta for sina insatser.
Gallande avtal bor dock inte tas till intakt fér att
blockera viktiga reformer. Den restriktion som dessa avtal
onekligen innebar boér enligt utredningen i och fér sig pa
sikt delvis kunna klaras genom omforhandlingar eller
sarskilda o6vergangsbestammelser. Det senare avser t.ex. att
trafikhuvudmannen kan vara garanterade tilltrade till
"sitt" sparutrymme pa samma satt som tidigare.

Avslutningsvis bor framhallas att invandningen som bygger
pa att betydande tagtrafik ar avtalsbunden kan riktas saval
mot en prissattningsmodell som mot utformningen av en
forutsattningslos administrativ férdelningsmekanism. Vidare
bor papekas att aven om langsiktiga avtal i manga fall ar
bra genom att de ger trygghet for langsiktiga investeringar
finns samtidigt en risk att de begransar en onskvard
dynamik och ar till forfang framforallt fér godstrafiken.
Det kan knappast anses vara till nackdel att operatérer och
trafikhuvudman gors medvetna om de kostnader i form av
hinder for annan trafik de ar upphov till. En o6kad insikt
om dessa kostnader skulle bidra starkt till en forbattrad
planering infor framtida trafikutbud och investeringar i
samband med detta.

Utredningen vill sammanfattningsvis framhalla vikten av att
samtliga jarnvagsaktorers trafik kan inordnas under samma
banfoérdelningssystem. Utredningen vill darmed betona det
vasentliga i att aven trafikhuvudmannen ingdr i ett
banférdelningssystem pa nagorlunda lika premisser som
6vriga aktorer. Vidare forutsatter utredningen att nya
avtal som laser banutrymmet pa lang sikt foregas av en
allsidig provning av bankapaciteten och de trafikala
konsekvenserna.

* Banfordelningsmodeller baserade pa prismekanismer finns
annu inte utvecklade f6r jarnvagsomradet

Diskussionen om att inféra nagon form av prissattning av
trafiksystemets utnyttjande ar inte ny. Sarskilt inom
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vagomradet finns en lang vetenskaplig tradition nar det
galler s.k. "road-pricing". Praktiska exempel pa en
utvecklad prissattning av gatuutrymmet &r dock begransade.
De lésningar som hittills prévats grundas huvudsakligen pa
nagon form av vagtullar. Ett intressant utvecklingsarbete
pagar dock inom omrddet med inférande av modern
informationsteknologi (RTI). I sammanhanget kan ocksa
namnas de ansatser som gjorts inom luftfartsomradet med att
tillampa en tréngselprissattning av landningsrattigheter,
s.k. slots.

Inom jarnvagsomradet har motsvarande utvecklingsarbete
hittills inte kommit till stand. Det finns alltsa ingen
internationell erfarenhet av utvecklade
prissattningsmodeller fér férdelningen av bankapacitet.
Utredningen anser att det skulle vara férenat med betydande
svarigheter att med kort varsel inféra oprovade
marknadsmassiga lésningar foér det svenska jadrnvagssystemet.
Rent praktiska skal talar darfér fér att det fér narvarande
inte 4r méjligt att inféra en prismekanism. Detta ar utan
tvekan det starkaste argumentet mot en banférdelningsmodell
grundad pa prissattningsrutiner.

* Konkurrensneutralitet &r en viktig trafikpolitisk
princip

En viktig frdga ar vidare de trafikpolitiska konsekvenser
som kan uppsta med olika banférdelningsmodeller. Genom
inférande av trangselavgifter blir tdagtrafiken under vissa
tider och pa vissa strackor onekligen dyrare. Darmed kommer
jarnvagssektorn att ges andra regler an andra
trafiksektorer.

Det bor dock enligt utredningen framhillas att med
begreppet konkurrensneutralitet avses att alla aktérer pa
marknaden skall ges samma formella moéjligheter att
konkurrera pa neutrala villkor. vid formulering av regler
for olika verksamheter maste darfér beaktas de skilda
foérutsattningar fér att konkurrera som olika féretag och
verksamheter har, t.ex. vad galler storlek, finansiell
styrka eller andra specifika egenskaper. De skillnader i
konkurrenskraft som andd féreligger mellan olika foretag
och olika verksamheter kommer darmed inte att bero pa
skillnader i de ramvillkor som samhdllet staller upp foér
konkurrensen.

Fér jarnvagen innebdr detta att man maste beakta det faktum
att tagrorelser ar bundna till jadrnvagsspar och darmed i
stérre utstrackning ar begransade i sina méjligheter att
motas och kéra om an vad t.ex. vagtrafiken ar. Fér att
jadrnvagsoperatdérerna skall ha en moéjlighet att konkurrera,
saval inom sektorn som mot andra trafikslag, ar det darfér
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en férutsattning att marknaden utrustas med nagon form av
styrmetod foér att kunna hantera kapacitetsbegransningarna.

Allmant galler dock pa transportomradet att avvikande
modeller kan vara svarfoérankrade med tanke pa den radande
konkurrenssituationen med andra trafikgrenar som inte
betalar sina trangseleffekter eller inte har
trangselkonflikter. Kritik kan ocksa befaras mot en modell
som ger skilda geografiska nivaer for banavgifternas
storlek.

Enligt utredningens mening bér denna kritik i viss man
kunna bemétas genom att de intakter som en marknadmodell
ger upphov till kan dirigeras tillbaka till
jarnvagssektorn. Det bor ocksad understrykas att med en
fortsatt utveckling av marknadsmassig prissattning av
kapaciteten inom andra trafikgrenar kommer sannolikt en
prissattningsmodell att te sig som den mest naturliga
lésningen &ven inom jarnvagssektorn. Darmed forutspas en
sddan att vara lattare att foérankra i ett framtida langre
perspektiv.

* Framja tillkomst av nya jarnvadgsoperatorer och -aktorer.

Syftet med utredningsuppdraget ar att oka forutsattningarna
for konkurrens inom jarnvagssektorn. Det ar mot denna
bakgrund angeldget att den modell som valjs for
banférdelning inte férsvarar etablerandet och utvecklingen
av nya jarnvagsoperatorer och -aktorer.

Under utredningsarbetets gang har farhagan vackts for att
en marknadsmodell med prissattning av bankapacitet kan
utnyttjas av finansiellt o6verlagsna aktoérer. Genom
betalningsstyrkan hos den dominerande aktoren hammas darmed
nyetablerade mindre aktérer med mer begransade ekonomiska
férutsattningar. Farhagan grundas pa att den dominerande
aktéren har ett intresse av att agera taktiskt vid
auktionsférfarandet och pad sd satt tranga undan potentiella
konkurrenter. P& motsvarande vis har det havdats att en ren
prissattningsmodell kan leda till otrygga
planeringsforutsattningar som motverkar langsiktiga och
sunda trafiklésningar.

Utredningen anser att ovan namnda farhagor snarare talar
till prismodellens fordel an till dess nackdel. Det finns
inom ramen for en prismodell storre mojligheter att lagga
in begransningar foér en dominerande aktdor att pa detta satt
utnyttja sin marknadsposition &n vad en administrativ
modell erbjuder (jfr vidare bilaga 13). Visserligen kan
kanske en finansiellt stark aktoér "kopa pa sig" fler
taglagen an vad som kan anses motiverat av rent
kommersiella skal. Dock maste han da inte bara kalkylera
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med engangskostnaden for dessa. Genom att faststalla krav
om att képta taglagen ocksa maste utnyttjas stdlls han
infér det faktum att han dessutom maste bedriva
kommersiellt olénsam trafik pa ett antal strackor.

* Administrativa regler pa en konkurrensutsatt marknad

Aven i en administrativ modell kan en dominerande aktor
séka utnyttja sin stdllning och av andra skdl &n rent
kommersiella ansdka om tdgldgen i syfte att hindra
konkurrens. Den administrativa modellen kan tankas hantera
denna situation p& tva satt. Dels genom att banférdelaren
séker bilda sig en uppfattning om affarsmassigheten i det
dominerande féretagets énskemdl. Detta innebar givetvis
betydande svarigheter. Dels genom att aktéren som finner
sig vara utestdngd fran banan pa grund av den dominerande
aktorens kapacitetskrav kan vdnda sig till en évervakande
myndighet och begédra prévning i saken. Detta staller i sin
tur stora krav pa en snabb behandling i frdgan fér att en
liten aktor utan alltfér mycket finansiell styrka inte
skall riskera att ga omkull i vantan pa ett avgérande.

I en administrativ modell motsvaras inte alltid den i
forvag beslutade prioritetsordningen den praktiska
situationen som skall l6sas. Detta kriaver stérre inslag av
"ad hoc"-beslut vars objektivitet i stor utstrackning
bygger pa neutraliteten hos banférdelaren. Det kan inte
uteslutas att en dominerande aktér i en
foérhandlingssituation har stérre méjligheter att genom sin
betydelse fér jarnvagsnidtet vinna gehdér fér sina énskemal.
Darmed kan en administrativ modell inféra osakerhet i
banférdelningsprocessen. Det kan di bli svart f£ér en ny
aktor att forutsdga och kalkylera den affarsrisk han kommer
att stdllas infér vilket sannolikt kan minska
etableringsviljan hos nya aktérer.

Fér att uppfylla krav om objektivitet och neutralitet ar
det noédvandigt att det i en administrativ process i foérvag
kan formuleras regler som ar klara och tydliga, ibland
ocksa relativt detaljerade. Ett grundlaggande problem med
en administrativ modell som &r viktigt att diskutera &ar det
inslag av rigiditet ett s&dant tillvagagangssatt infér i
banfordelningsprocessen.

Med en rigid administrativ process avses hir en situation
dar varje ténkbar typ av tag pa férhand ges en
prioritetsordning. Exempelvis kan ett lokaltag med 30
resenarer ges foéretrade fére ett godstag. Till fél1jd av
detta kan godstaget tvingas avga tre timmar tidigare &n
nédvandigt foér att bereda plats fér persontaget. Detta
medfoér en merkostnad, t.ex. i form av personalkostnader.
Helt uppenbart kan det finnas situationer diar denna
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merkostnad ar stérre an den tillkommande nytta som
persontdget har av att fa tillgang till banan pa det satt
som ursprungligen definierats. I synnerhet medger inte
denna absoluta prioritetsordning att jamkningar gors av
badda operatodrernas onskemal, vilket kanske totalt sett ar
det mest foérnuftiga sattet att lésa interaktionsproblemet.

Administrativa regler kan saledes lamna begransat utrymme
for att smidigt gora avvagningar och kompromisser, att sodka
sig fram till lésningar dar alla berérda far goéra avkall pa
sina "basta lésningar". Jarnvagsaktorerna har darmed
begransade foérutsattningar for att delta i den sdkprocess,
t.ex. genom att foresla kompromisslésningar, som leder fram
till den slutliga tidtabellen.

Ett alternativ ar naturligtvis att anvanda sig av mindre
heltackande prioriteringsregler. Idag arbetar man inom SJ
med de principiella prioriteringsordningar som beskrevs
ovan som grund, men gor avsteg fran fall till fall nar
detta framstdr som rimligt.

Detta ar emellertid svarare i en situation med flera
aktorer. Dels innebar flexibiliteten att en stor och
dominerande aktor i dessa o6vervaganden via sin storlek och
betydelse fér systemet som helhet kan ha lattare att
argumentera fér sina onskemdl och darmed i storre
utstradckning driva igenom onskade trafikeringsupplagg. Dels
innebar flexibiliteten att osakerheten okar om vilket
utfallet av fordelningsprocessen i allmanhet kan foérvantas
bli. Denna osadkerhet kan i sig vara tillracklig for att
aktorer med trafikeringsuppldagg som i ovan angivna
bemdrkelse ar "vardefulla", helt enkelt avstar fran att
delta i processen.

Sammanfattningsvis vill utredningen i och med detta peka pa
att fragetecken finns aven med en administrativ modell
huruvida modellen kan anpassas till en konkurrensmiljé med
olika aktdérer. Eftersom utredningen anda forordar att en
administrativ metod tills vidare bor anvandas ar det
sjalvklart att anstrangningar maste ladggas ned pa att lésa
de problem som har redovisats.

11.5.4 Utredningens o6vervaganden och forslag

Det ar utredningens mening att trots de fragor och
invandningar som har rests ovan kan en banférdelning
grundad pa prisrutiner innebara betydande fordelar. Genom
anpassningar i en sadan modells konstruktion bér ocksa
flera av de patalade svarigheterna kunna bemastras. Mer
utvecklingsarbete maste dock agnas fragan om
marknadsmassiga banférdelningsmodeller an vad som varit
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méjligt inom ramen fér utredningsarbetet. Fragor som darvid
bor studeras ar hur en marknadsmassig banférdelning kan
utformas i praktiken och vilka de trafikmdssiga och
trafikpolitiska konsekvenserna &r. Detta inbegriper arbete
med saval metodutveckling som praktiska simuleringsprojekt.
Mot denna bakgrund férordar utredningen att banférdelningen
pa sikt bor ske efter en prissdttningsmodell men att tills
vidare en administrativ modell bér védljas. For detta talar
inte minst att administrativa modeller tilléampas redan idag
och darmed relativt snabbt bdr kunna anpassas och
organiseras om infor de krav som stalls pa en
konkurrensutsatt jarnvagmarknad. Till bilden hér ocksa att
vissa inslag av prisstyrning bér kunna inféras inom ramen
for en administrativ banfoérdelningsmodell.

FOr att arbetet med att inféra en prissattningsmodell skall
kunna drivas skyndsamt och malmedvetet ar det dock
angelaget att en tidsplan liaggs fast. Utredningen foéreslar
att banférdelningsfunktionen inom Banverket ges i uppdrag
att arbeta vidare pa underlaget fér hur en renodlad
prissattningsmodell kan utformas och vilka konsekvenser som
darvid uppstar.

I avvaktan pa att utvecklingsarbetet med en
prissdttningsmodell drivs vidare och slutlig stallning tas
i fragan aterstdr att anpassa den administrativa modellen
till en avreglerad jarnvagsmarknad. Fér att modellen skall
passa in i ett avreglerat jarnvagssystem ar det viktigt att
den utvecklas och férfinas. I banférdelningssystemet bér
t.ex. finnas utrymme fér saval regionala, tidsmassiga som
trafiktekniska anpassningar.

Det bér vara en uppgift for banférdelningsfunktionen att
narmare utveckla och faststalla efter vilka kriterier som
trafikslagsindelningen bdr ske. Detta férutsitter att
banférdelningsfunktionen ges en sadan organisatorisk
inplacering eller sammansattning att en rattvis och icke
diskriminerande prioritering framjas. Viktigt ar saledes
att olika intressen kan f4 inflytande och att olika
sarintressen kan avvdgas inom denna funktion.

De overgripande kriterier som banfoérdelningsfunktionen har
att beakta vid sin bedémning bor anges av statsmakterna och
grundas pa riksdagens trafikpolitiska beslut. Detta betyder
ytterst, vilket ocksa berérts tidigare, att det ar den
samhallsekonomiska nyttan som bér maximeras.

En utveckling enligt vad som féreslagits ovan av
prismassiga inslag bedéms vara en riktig atgard fér att
framja en samh&dllsekonomisk utveckling av jarnvdgstrafiken.
Fortsatta overvaganden kravs dock om bl.a. avgifternas
storlek samt att en analys av de trafikmédssiga
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konsekvenserna genomfors. Det bor enligt utredningen darfor
dligga den namnda banférdelningsfunktionen att narmare
studera denna fraga och avrapportera sin bedémning for
statsmakterna.

Det bér sdledes vara banférdelningsfunktionen som narmare
har att avgora hur dess egen verksamhet bor utformas och
vilka villkor som skall vara forknippade med meddelandet av
trafikeringstillstand. Vissa fragor ar dock av sadan
strategisk betydelse att de bor behandlas i sarskild
ordning.

Till dessa fragor hor for hur lang tid en tidtabell bor
galla. Den nuvarande tidsperioden for SJ:s tagplan omfattar
i sina huvuddrag ett ar. Forandringar sker dock aven under
dret med hansyn till foérandrade trafikbehov, introducering
av nytt tagmateriel etc.

A ena sidan kan havdas att trafikeringstillstdnd som gdller
under en foérhallandevis kort tidsperiod premierar
uppbyggnaden av ett dynamiskt och marknadsstyrt
trafiksystem. A andra sidan kan féresprakas att
tagtrafikinvesteringar ar sa langsiktiga att aktorerna
maste ges en stabil planeringshorisont om de 6verhuvudtaget
skall vdga satsa pd att ekonomiskt och organisatoriskt
engagera sig i tagtrafiken. Detta gdller i synnerhet om
marknaden skall kunna locka till sig nya aktoérer. Fran
kundsynpunkt kan det ocksa finnas fordelar med ett
trafiksystem som ar nagorlunda stabilt &ver tiden.

Det ar darfor vasentligt att utrymme ges for en nyanserad
bedémning av tidsperiodens langd. Denna bedémning bor
grundas pa trafikens karaktar och vilka investeringar och
kopplingar till annan verksamhet som den aktuella trafiken
har. Detta betyder att om t.ex. ett jarnvagsforetag, en
trafikhuvudman eller en industri gor ett langsiktigt
atagande i uppbyggnad av jarnvagstrafik skall det ocksa
kunna ges kapacitetsmassig trygghet under en forhallandevis
lang tidsperiod. Darmed avses en period som i vissa fall
kan vara betydligt langre an ett ar. For att motverka att
sadana utfastelser pa ett orimligt satt skall léasa
bankapaciteten kan dock diskuteras vissa "ventiler". Darvid
kan t.ex. avses att ersattning ges for det eventuella
intrang som ett annat atagande fororsakar innehavaren av
trafikeringsratten under avtalsperioden. Detta bor dock i
férsta hand kunna lésas genom forhandlingar mellan
parterna.

Ett annat satt att hantera fragan ar att
banférdelningsfunktionen faststdller granser foér hur lang
tid - och moéjligen ocksa for hur kort tid - en tidtabell
kan galla. Inom dessa granser skulle det sedan sta
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operatorerna fritt att sjalva avgéra tidsperiodens langd.

Ytterligare en fraga som &r viktig att uppmarksamma vid
villkorsgivningen fér trafikeringsratt foér persontrafiken
ar krav pa att den aktuella trafiken kan samordnas
informations- och taxemdssigt med 6vrig kollektivtrafik.
Detta betyder att konsumentens intresse av att kunna
planera och genomféra sin resa pd ett enkelt och effektivt
satt bor tillgodoses trots att olika fardmedel och
transportforetag kan vara inblandade i den totala resan.
Detta kan t.ex. tillgodoses bl.a. genom att uppstdlla krav
om publicering av trafikféretagens tidtabeller.

Sammanfattningsvis kan sdledes sdgas om den administrativa
modellen att fordelningsmekanismen bér ske efter en
uppsattning spelregler grundade pa trafikens karaktar.
Dessa regler skall vara kanda i férvag foér aktérerna och
bygga pa riktlinjer som sanktionerats av regering och
riksdag. Ett exempel pa& hur en administrativ modell skulle
kunna utformas har i grova drag angivits i avsnitt 11.5.2
ovan. Darutéver behdvs givetvis formuleras ytterligare
regler samt klargéras hur modellen skall tillampas i
praktiken.

I avvaktan pa att en banférdelningsfunktion bildas bér en
sarskild grupp, med féretraddare fér Banverket och
trafikledningsorganisationen, utses och ges i uppdrag att
fér regeringen redovisa ett mer detaljerat forslag for hur
den administrativa modellen skall utvecklas. Samtidigt boér
denna grupp lamna férslag till hur inslag av priser kan
inféras inom ramen for den nu skisserade administrativa
modellen.

11.6 Nuvarande system for banavgifter
11.6.1 Inledning

Utgangspunkterna betrdffande vilket system for banavgifter
som bor galla pa en avreglerad jarnvidgsmarknad ar de
riktlinjer fé6r kostnadsansvaret som faststallts i gallande
trafikpolitiska beslut:

- Rorliga trafikavgifter skall motsvara de kortsiktiga
samhallsekonomiska marginalkostnaderna fér att utnyttja
existerande bannit. Diarmed sidkerstidlls en effektiv
anvandning av infrastrukturen.

- Fasta avgifter skall i princip motsvara
infrastrukturhdllarens icke-marginella kostnader; avsteg
fran kravet om att téacka samtliga kostnader skall medges
endast efter sarskild analys.
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Bakgrunden till den andra punkten ar att intdkter fran
marginalkostnadsprissattning kan vara otillrackliga for att
tacka de sammanlagda kostnaderna fér infrastrukturhallning.
Skillnaden mellan totala kostnader och intakter kan tackas
genom att (a) verksamheten alaggs att "pa lampligt satt"
tacka samtliga kostnader, (b) staten tacker
mellanskillnaden eller (c) en kombination darav.

For narvarande tilladmpas inom jarnvagssektorn i realiteten
ansats (c), dvs. trafikutévaren betalar vissa avgifter
utéver marginalkostnaden (=de fasta fordonsavgifterna),
medan resterande medel tillskjuts via statsbudgeten. I
tabell 11.1 sammanfattas 1992 ars kostnader och
avgiftsbetalningar inom sektorn.

Tabell 11.1 Inkomster fran och utgifter for
jarnvagens infrastruktur 1992, milj.
kronor

Utgifter (anslag) Inkomster (banavgifter)

Drift och underhall 2°200 Fasta avgifter 320

Reinvesteringar 800 Rorliga avgifter 400

Nyinvesteringar 3 700

Totalt 6 700 720

Kalla: Banverket

11.6.2 Tacker dagens avgifter samhallets
marginalkostnader?

Dagens rérliga banavgifter avser foéljande komponenter;
sparavgifter (skall motsvara marginalkostnaden for
banslitage), driftavgifter (skall motsvara marginella
olyckskostnader samt slitage pa elnatet for eldrivna
fordon), dieselavgifter (skall motsvara dieseldrivna
fordons miljépaverkan) och rangeravgifter (skall motsvara
marginalkostnader foér utnyttjande av rangerbangardar).

I olika sammanhang har fragan vackts om de banavgifter som
tas ut idag verkligen motsvarar infrastrukturens relevanta
marginalkostnader. Bland annat har Banverket genomfoért en
analys av hur underhdllskostnaderna paverkas av att banan
belastas av tillkommande trafik och darvid konstaterat att
dagens sparavgifter sett fran denna synpunkt haller en
alltfér lag niva.
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Det har vidare i olika sammanhang papekats att den
driftavgift som tas ut, och som i huvudsak motsvarar de
samhallsekonomiska kostnaderna fér olyckor i jarnvagsnatet,
ar hég; avgiften a4r exempelvis vasentligt hégre fér en
ralsbuss an for en buss som kér pa det narbeldgna vagnatet.
Kostnaden baseras i mycket stor utstrackning pa de olyckor
som intraffar i plankorsningar. Dagens utformning av
driftavgifter kommer emellertid att endast marginellt
paverka frekvensen av sadana olyckor. Det kan Aarfor
ifragasattas om syftet med denna avgift, dvs. att ge
incitament till att reducera riskerna fér
plankorsningsolyckor, ar uppfyllt.

Ett alternativt satt att hantera dessa olycksrisker ar att
inféra ndgon form av forsakringssystem. Det jarnvagfordon
som ar inblandat i olyckan tar det omedelbara ansvaret f£or
kostnaderna. Om ocksa varje vagfordon ar férsakrat mot
olyckskostnader av denna art, kommer trafikutévaren pa
banan i de fall diar vallandeansvar ligger pa vagfordonet,
att kunna krava foérsakringsbolaget pa kostnaderna. Det bdr
overvagas om detta eller nagot alternativt system battre an
dagens olycksavgift kan medverka till en mer trafiksiker
vag- och jarnvagsmiljo.

Trangsel, framférallt i storstadsomraden, har lange
diskuterats som en av vagtrafikens marginalkostnader. Med
en enda operatdr har detta inte varit ett problem fér
jarnvagstrafik; operatéren kan sjalv beakta interaktionen
mellan olika kategorier av trafik i sin tidtabelldggning.
Det finns darfdér incitament fér denne att synliggéra denna
aspekt genom att betrakta "trangseln med sig sjalv" som en
kostnad i den interna redovisningen.

Efter en avreglering av jarnvadgstrafiken, innebarande att
flera operatoérer samtidigt bedriver verksamhet, kommer
trangsel att bli en extern kostnad ocksa inom
jarnvagssektorn. Banavgifterna bér darfor, och som
utredningen redan berdrt, vidgas till att ocksa beakta
sddana trangselkostnader.

Férutom de rérliga avgifterna erlaggs enligt gallande
system ocksa en fast avgift; olika typer av fordon betalar
olika mycket per ar. Ursprunget till denna avgift ar, som
ocksa framhdllits ovan, att det i samband med 1988 ars
trafikpolitiska beslut fastslogs att jarnvagsoperatdérerna
utéver de marginella kostnaderna aven skulle tacka en del
av det underskott som uppstdr vid ren
marginalkostnadsprissattning. Man beslét darvid, i analogi
med uttaget av fordonsskatter inom vagsektorn, att ta ut
detta belopp genom en fast avgift per fordon.
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Eftersom dessa fasta avgifter inte motsvaras av nagon
(extern) kostnad ar de inte motiverade av
effektivitetsskal. I sjalva verket kan den fasta
fordonsavgiften fd operatéren att halla en mindre
fordonspark an vad som ar optimalt. I detta avseende kan
avgiften paverka utbudet av rationella jarnvagstransporter
pa ett odnskat satt. Den fasta avgiften kan naturligtvis
ocksd uppfattas som ett satt att med begransade
effektivitetsférluster dra in ett visst belopp till
statskassan.

Sammanfattningsvis torde det sdledes finnas anledning att
se 6ver nu gallande banavgifter, saval fasta som roérliga, i
flera avseenden. Denna &éversyn berdr tva olika aspekter;
dels berdkningen av marginalkostnader, dels inforandet av
nya kostnadskomponenter till grund foér berdkningen av
avgifter.

11.6.3 En vidareutveckling av kostnadsansvaret?

I utredningen har tidigare berérts fragan om
trafikgrenarnas kostnadsansvar. Dar konstaterades att olika
trafikslag i olika stor utstrackning kan anses bidra till
de samhallekonomiska kostnaderna samt att det kan foérmodas
rada en viss obalans i avgiftssystemen. Det kan darfor,
enligt utredningen, finnas anledning att se o&ver
tillampningen av kostnadsansvaret enligt gallande
trafikpolitiska beslut.

Grundprincipen fér dagens avgiftssystem ar saledes att
infrastrukturhdllarens kostnader skall tackas i sin helhet.
Avsteg fran principen om tdckning av infrastrukturhallarens
kostnader kan dock géras efter sarskild analys. I
sammanhanget kan nadmnas att i den trafikpolitiska
propositionen 1988 framhdlls risken for att kravet om full
kostnadstackning kan leda till att befintliga
trafikanlaggningar underutnyttjas genom att priset for en
enskild transport blir fér hégt i foérhallande till de extra
kostnader denna fér med sig. A andra sidan papekades risken
fér att avgifter som understiger den samhallsekonomiska
genomsnittskostnaden skulle kunna leda till en
6verefterfragan som i sin tur kan medféra alltfér stora
investeringar i trafikanlaggningar och transportmedel. I de
fall ett fullt samhallsekonomiskt kostnadsansvar kan
berdknas leda till effektivitetsforluster lamnades darfor
méjlighet till att ge avkall pa kravet om full
kostnadstackning.

Idag tacker trafikavgifterna endast en mindre del av
kostnaderna fér jarnvagens infrastruktur. Hur stor del av
underskottet som motiveras med avsteg fran kostnadsansvaret
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framgar dock inte av det trafikpolitiska beslutet. I
departementspromemorian "Trafikavgifter pa
samhdllsekonomiska villkor" (1992:44), rekommenderas en
regelbunden och samtidig justering av saval
infrastrukturavgifter som avgifter for externa effekter.
Dessutom forordas att avsteg fran marginalkostnadsansvaret
och tackningen av infrastrukturhdllarens kostnader
redovisas och genomféres konsekvent. Darmed skulle enligt
promemorian kostnadsansvaret renodlas och en stravan mot
likabehandling mellan transportslag fullféljas.

Med hanvisning till den beredning som far forutsiattas ske
inom regeringskansliet av den promemoria som tagits fram
har utredningen dock avstatt fran att féreta ndgra narmare
analyser av fragan. Dock kan konstateras att ndgon sadan
oversyn och prévning annu inte agt rum. Samtidigt galler
att kunskapen om trafikens s.k. externa effekter har ékat
sedan det trafikpolitiska beslutet skrevs 1988. Vidare har
en rad andra forandringar skett av bl.a.
trafikfoérutsattningar. Darmed avses t.ex. den pabérjade
avregleringen av den langvaga busstrafiken och férandringar
av de skatter och avgifter som tas upp fran trafiksektorn,
t.ex. slopandet av kilometerskatten och héjda
drivmedelsskatter. Enligt kommitténs mening ar det darfér
angelaget att en omprévning gors av kostnadsansvarets
utformning.

I sammanhanget aktualiseras aven fragan om hur systemet foér
banavgifter bér utformas. Av redovisningen ovan framgar
saledes att det kan finnas orsak att delvis ifragasatta
banavgifternas nuvarande utformning. Fortfarande finns dock
ett antal oklara punkter i de studier som hittills gjorts
varfér det kan finnas anledning att narmare utreda denna
fraga. Mot denna bakgrund féreslas darfér att en vidare
utredning genomférs dar nuvarande metod fér att rdkna fram
marginalkostnader utvarderas. Vidare bér ses éver
alternativa satt att utkrava kostnadsansvar for olyckor. En
méjlighet ar darvid att inféra krav om olycksforsakrade
fordon. Slutligen bér utredas ett slopande av de fasta
fordonsavgifterna eftersom de sannolikt motverkar
uppbyggandet av en effektiv disposition av fordon.

Vad galler trangselavgifter bor dessa emellertid inféras
redan i inledningsskedet av ett avreglerat jarnvagssystem i
syfte att oka styrningen i kapacitetsférdelningen. Som
redan diskuterats ovan finns p&d en avreglerad marknad med
flera aktdrer pa sparet behov av att med hjalp av priset
som styrmedel vid banférdelningen atskilja aktérernas
onskemdl om tagldgen. Det bér framhdllas att utredningen
dock inte tar stallning betradffande avgiftsnivder eller
till vilken del de totala infrastrukturkostnaderna skall
finansieras med avgifter respektive statliga anslag. Det
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bor istallet aligga banfoérdelningsfunktionen att ta fram
underlag for att kalkylera fram avgifterna samt att narmare
utforma dessa i detalj. I avvaktan pa att
banférdelningsfunktionen bildas forslar utredningen att
uppdraget att studera trangselavgifternas utformning ges
till en sarskilt utsedd grupp.
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12 UPPDELNINGEN I STOM- OCH LANSJARNVAGAR

Det statliga bannatet ar sedan 1988 &rs trafikpolitiska
beslut uppdelat i tva huvudgrupper, namligen stomjarnvagar
och lansjarnvagar. Malmbanan och Inlandsbanan har dock med
hansyn till sdrskilda skal inte inordnats i dessa bada
grupper. Klassificeringen av bandelarna har betydelse fér
trafikeringsrattens utformning och vilket
investeringssystem som skall galla.

Erfarenheterna av den nuvarande banuppdelningen &ar
blandade. Som positivt far betecknas det ékade engagemang
och den helhetssyn pa trafikfragor som vuxit sig allt
starkare pa regional niva. Kritik har dock riktats mot att
vissa lansjarnvagar som Boden - Haparanda, Hargshamn -
Orbyhus och Malmé - Ystad har sammanbindande funktioner i
det internationella jarnvagsnatet bl.a. pad grund av
anslutande farjetrafik. Enligt detta synsatt bor sadana
banor inlemmas i stomnatet med den 6vergripande syn som
darmed kan tillampas vid investeringsplaneringen. Pa
motsvarande satt har ifrdgasatts lansstyrelsernas méjlighet
att beakta investeringsbehovet fér godstrafiken pa sadana
lansjarnvdgar som endast i ringa utstrackning ar vasentlig
for lanets egen trafik. Riksdagen har mot bl.a. denna
bakgrund foérutsatt att fragan om banindelningen kommer att
behandlas inom ramen fér den forestdende utvarderingen av
1988 ars jarnvagspolitiska beslut (TU bet. 1991/92:19).

Enligt utredningen kan ifragasattas om den nuvarande
indelningen ar befogad for investeringsprioritering och
kostnadsansvar. Kostnadsansvaret foér jarnvagar bér i stérre
utstrdackning styras av vilka andamdl som skall tillgodoses.
Om en lansjarnvag har en viktig funktion som start- eller
slutpunkt i ett interregionalt nat &r det naturligt att
Banverket, som har ett overgripande ansvar, medverkar och
tacker kostnaderna fér den kapacitet och standard som
behovs foér dessa andamal. Vidare &r godstrafik pa jarnvag
ofta langdistant - till skillnad fran trafiken pa vag -
varfér aven i dessa fall investeringsbehovet bdér beddémas pa
en nationell niva.

Detta talar for att den slutliga behandlingen av
godstrafikens investeringsbehov bdér ske pa nationell niva
av Banverket efter samrad med regionala fdretradare och
intressenter. Vad gdller den regionala
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investeringsplaneringen fér persontrafiken boér denna ta
fasta pa trafikens funktion snarare an administrativa
indelningar av bannatet.

Som en konsekvens av utredningens forslag kommer det
framdeles att finnas méjligheter att ansdka om taglagen pa
hela jarnvagsnatet, saval pa lansjarnvagarna som pa
stomnatet. Utredningen kan darvid konstatera att forslaget
om att ensamratten till trafikeringen pa hela jarnvagsnatet
avskaffas inte i sig medfor behov av en forandring
betraffande uppdelningen i stomnat respektive
lansjarnvagar.

Inom ramen for denna utredning, med hansyn tagen till de
synpunkter som framkommit under arbetets gang, har
emellertid inte uppdagats nagra tungt vagande skal for ett
bibehallande av indelningen i stom- och lansjarnvagsnat.
Utredningen foreslar darfor att ett slopande av indelningen
6vervags. Det bor dock framhdllas att en férandring av
nuvarande banklassning forutsatter en omférhandling av den
gallande principdéverenskommelsen mellan staten, SLTF och de
bada kommunférbunden, eftersom denna bl.a. bygger pa
banklassningen.

Innan beslut tas om ett slopande av denna banindelning, bér
dock finansieringsfragan utredas narmare, bl.a. med hansyn
till hur LTA-anslaget skall fordelas i framtiden. Ett satt
att hantera fragan framfors i Banverkets tredrsplan for
1994-1996, dar man foreslar att den del av LTA-anslaget som
avser jarnvag, skall foras over till Banverket. Detta
motiveras av att behovet av samordning och rimlig avvagning
mellan satsningar pa atgarder pa lansjarnvag respektive
stomjarnvag utférs bast om detta sker inom samma myndighet.
Dessutom papekar Banverket att det ofta kravs betydande
resurser under kort tid for att uppgradera de olika
lansjarnvagarna till noédvandig standard, vilket inte kunnat
inrymmas inom lanens LTA-ramar.
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13 UTREDNINGENS SYN PA ALLMANNA ORGANISATIONS- OCH
ANSVARSFRAGOR

I och for sig ingar det i utredningens uppdrag att
analysera rollfordelningen mellan SJ, trafikansvariga,
banhdllare och andra intressenter. Ansvarsférdelningen
mellan Banverket och SJ slogs fast sa sent som 1988. Att nu
gora en ny oversyn ar enligt utredningens uppfattnlng ett
mycket omfattande uppdrag i sig. En sadan 6versyn borde
ocksa innefatta en genomgdng av principerna fér statens
styrning av Banverket. Detta har inte varit mO]llgt att
genomféra inom ramen fér denna utredning som ju i huvudsak
behandlar fragan om sjdlva avregleringen. Men utredningen
anser det viktigt att en sadan éversyn genomfoérs.

Nar det galler synen pa organisationsfragorna fran
konkurrenssynpunkt infér en avreglering anser utredningen
att det pr1n01p1e11t vore att foredra att en del av de
funktioner som i nagon mdn &r gemensamma for
jarnvagssektorn (fér narmare definition, se avsnitt 10.4)
bréts ut ur SJ. De kunde darvid féras antingen till
Banverket eller till en sjalvstandig enhet.

En sjalvstandig enhet skulle kunna fungera si att samtliga
for jarnvagssektorn gemensamma funktioner férs ut ur SJ och
laggs i ett driftsbolag. Detta bolag skulle dgas och styras
gemensamt av Banverket och trafikfdéretagen pa ett sadant
satt att trafikféretagen har majoritetsinflytande, men det
storsta trafikforetaget har mindre &n halften av rdésterna
och andelarna. Pa detta satt skulle man kunna uppnd saval
konkurrensneutralitet som inflytande fran berérda parter.

Av det underlag som SJ stallt till utredningens férfogande
(se bilaga 14) framgar att foér jarnvagssektorn i huvudsak
gemensamma funktioner inom SJ svarar for i
storleksordningen tre fjardedelar av totala
rorelsekostnader inklusive avskrivningar i
resultatrakningen. Om samtliga gemensamma funktioner bryts
ut ur SJ skulle féljande konsekvenser uppkomma:

- Merparten av tillgadngarna i SJ:s balansrdkning skulle
foérsvinna ut ur affarsverket. Enbart mark och
fastigheter motsvarar ett bokfért tillgangsviarde om
drygt fyra miljarder kronor. Detta skulle da
allvarligt paverka soliditeten och som en f6ljd av
detta aven kreditvardigheten. I sjdlva verket skulle
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en sadan transaktion medfora att SJ:s kapital i
balansrakningen skulle utraderas. Om SJ skall hallas
ekonomiskt intakt maste darfor ett kapitaltillskott
ske frdn agarens sida motsvarande tillgangarnas
bokfoérda varde.

Fors samtliga gemensamma funktioner till Banverket
skulle en betydande del av SJ:s driftskostnader foras
bort fran den direkt konkurrensutsatta verksamheten
och det tryck fran marknaden som detta innebar.
Banverket arbetar for narvarande efter
samhallsekonomiska mal. Att da, utan oversyn av
styrformer m.m., féra over verksamhet som i huvudsak
skall drivas efter foretagsekonomiska kriterier in i
Banverkets organisation, kan orsaka malkonflikter.
Fér man 6ver merparten av de gemensamma funktionerna
till Banverket skulle man i praktiken ocksa aterskapa
stora delar av den SJ-organisation som fanns fore
nuvarande uppdelning i ett SJ och ett Banverk.

Utredningen kanner tveksamhet infor att utan starka
skal rekommendera atgarder som riskerar att pa kort
sikt sld soénder en fungerande struktur. De stérningar
detta ger upphov till kommer direkt att drabba
jarnvagens kunder pa bade gods- och
persontransportmarknaden. Utredningen kan heller inte
utesluta risken for kostnadsokningar for tagdriften
med en sa pass drastisk forandring av det storsta
jarnvagsforetagets struktur och funktion.

Vid diskussion om de gemensamma funktionerna dras ofta
paralleller med Luftfartsverket, dar saval kontrollen av
fastighetsbestandet pa flygplatserna som trafikledningen
handhas av affarsverket Luftfartsverket. Dar finns dock
faktorer som gér att situationerna inte blir helt
jamforbara.

Den nuvarande organisationen inom luftfarten har en
mycket ladng tradition, som kan harledas anda till
flygets barndom.

Luftfartsverket ar ett affarsverk som har att leva pa
marknadens villkor. Man finansierar verksamheten
huvudsakligen via avgifter pa flygbolag och
passagerare.

Jarnvagens trafikledning tvingas ingripa som
stérningsupploésare betydligt oftare an vad som ar
fallet inom luftfarten. Sjalva produktionen inom
jarnvagen ar darfor avsevart mer komplicerad.

Sammanfattningsvis finner utredningen att det fran
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konkurrenssynpunkt vore principiellt férdelaktigt om vissa
av de gemensamma funktionerna organiseras neutralt utanfér
SJ. Samtidigt riskerar da andra negativa féljdverkningar pa
jarnvagsverksamheten att bli sa pass allvarliga att
utredningen framdver istallet féresldr andra lésningar fér
att uppna tillfredsstdllande konkurrensneutralitet. Skulle
jarnvagsmarknaden pa sikt utvecklas mot ett stort antal
operatorer, med fo6ljd att SJ:s roll i jarnvagsverksamheten
blir mindre &n idag kan man omvardera utredningens forslag
till organisation av de gemensamma funktionerna.

De operatdrer som kommer att nyttja SJ:s jarnvagsgemensamma
funktioner kommer givetvis att ha garantier fér
konkurrensneutral prissattning och hantering i 6évrigt. Fér
att sakerstalla fortroendet fran dessa operatdrer féreslar
utredningen darfor att de gemensamma funktionerna med jamna
mellanrum utsatts for sarskilda revisioner.

I den handelse att SJ skall bolagiseras anser utredningen
det vara starkt onskvart fran konkurrensneutral synvinkel
att de gemensamma funktionerna halls utanfér ett nybildat
SJ-bolag. Funktionerna skulle da& kunna kvarstanna i
affarsverket medan sjalva tagverksamheten bolagiseras. En
6verféring till bolagsform skulle minska insynen, minska
tilltron till neutraliteten och férsvadra méjligheterna att
senare gdra sadana organisationsférdndringar som
utvecklingen kan ge anledning till.
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BANFORDELNING OCH TRAFIKLEDNING

14.1 Sammanfattning av utredningens forslag

* Ansvaret for banfordelning forlaggs till en
fristaende enhet inom Banverket.

* Funktionerna for tidtabellskonstruktion och
trafikledning organiseras fristaende inom 8J:s
organisation, diar en separat styrgrupp bestaende av
jarnvagens olika intressenter ansvarar for
verksamhetens allmédnna inriktning.

* statens Jarnvdgsnamnd avgor arenden som
innebar overklagande av beslut.

14.2 Trafikledningsorganisationens nuvarande roll

SJ ansvarar idag for tagplanelaggning,
tidtabellskonstruktion samt den operativa trafikledningen.
Banverket ansvarar for investeringar i och underhall av den
tekniska trafikledningsutrustningen.
Trafikledningsorganisationen bestar av ungefar 1 200
personer.

Bedémningar av marknadens krav pa transporter och tider foér
dessa ligger till grund fér SJ:s tagplaner och tidtabeller.

Som ett resultat av SJ:s marknadsanalyser inom
persontrafiken uppstar krav pa

tagplanen med avseende pa restider, avgangstider,
antal forbindelser och natverk av resemdéjligheter

vagnarna med avseende pa komfort, service

dragkraften med avseende pa hastighet, dragformaga
och tillforlitlighet

banan med avseende pa kapacitet, standard och nya
resemdjligheter

terminalerna med avseende pa service och
tillganglighet

saljprodukter med avseende pa prisstruktur, rabatter
etc.
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- den operativa ledningen med avseende pa sédkerhet,
punktlighet och kostnadseffektivitet

Inom godstrafiken blir resultatet av SJ:s marknadsanalyser
krav riktade exempelvis mot

- tagplanen med avseende pd avgangs- och ankomsttider
fér godset samt natverk med transportméjligheter

- Vvagnarna med avseende pa lastférmaga, lastning och
lossning

- dragkraften med avseende pa hastighet, dragférmaga
och tillférlitlighet, barighet och nya
transportméjligheter

- banan med avseende pa kapacitet, barighet och
transportméjligheter

- terminalerna med avseende pa service och
tillganglighet

- den operativa ledningen med avseende pa sakerhet,
punktlighet och kostnadseffektivitet

De flesta krav paverkar saval trafikféretag som
banhdllning. Kundkraven kan inte formuleras som specifika
krav riktade mot enbart enskilda funktioner, sdsom
tagplaneuppbyggnad, utan avser transportprodukternas
utformning i dess helhet.

Fér narvarande sker en stor arlig revision av tagplanen
infér tidtabellsskifte i juni varje ar, samt en justering i
januari. Godstrafiken fordrar en stor flexibilitet beroende
p& kund-, marknads- och konjunkturférandringar.
Persontrafiken a&r inte lika beroende av denna flexibilitet.
Det ar snarare sa att kunderna férmodas sitta stdérre virde
pa stabilitet i tidtabellerna. Utéver de rena kundkraven
paverkas tagplanen ocksa av ett flertal tekniska faktorer
exempelvis:

- bantekniska foérutsattningar och sikerhetskrav
- Dbankapacitet (trdnga sektorer och hastighet)

- planerat banarbete

- stations- och terminalkapacitet

- tdgens hastighet, véndnings- och vaxlingstider

Tdgplane- och tidtabellsarbetet sker i samarbete mellan SJ
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och Banverket. Parterna ingdr s.k. banupplatelseavtal. I
dessa specificeras bl.a. tider fér trafik respektive
banarbete, hastigheter, axellaster m.m.
Banupplatelseavtalet blir pa detta satt ett
tillgadnglighetskontrakt mellan banhallare och
trafikforetag. Tadgplanearbetet resulterar i en tidtabell.
Tagplanen ar i huvudsak en féretagsintern plan,
innehallande bl.a. antal tdg och tagroérelser, i syfte att
méta marknadens krav grundad pa foretagets
marknadsbedémning. Med flera foéretag pa marknaden skulle
tagplanearbetet huvudsakligen ske inom foretagen. Dessa
olika tagplaner maste sedan samordnas till en tidtabell fér
hela jarnvagsnatet.

Den operativa trafikledningens roll ar att:

1. P4 ett trafiksdkert satt effektuera den uppgjorda
tidtabellen.

2. Vid stérningar i trafiksystemet géra prioriteringar i
trafiken fér att fordela utrymmet pa sparet sa att sa
optimala lésningar som méjligt erhalls. Pa en dag
uppstdr i genomsnitt 500 olika stérningar i trafiken
som erfordrar nagon form av atgard fran
trafikledningen.

Jarnvagstrafiken skiljer sig fran ovriga transportslag
satillvida att man ar begransad till de spar som finns
tillgédngliga. Dar ska samsas tag med bade olika hastighet
(60-200 km/tim) och vikter. Ett snabbare tag kan inte kdra
om ett langsammare med mindre an att traflklednlngen vid
dubbelspar exempelvis leder 6ver det ena taget i motande
tags spadr. Uppstar tekniska fel (tag gar sonder pa linjen,
kraftiga snoovader, signal- och vaxelfel m.m) uppstar
kedjeeffekter i systemet.

For att klara av sina uppgifter bade vid trafikupplagg och
vid stérningssituationer behéver trafikledningsfunktionen
dels marknadskdnnedom sa att kundorienterade prioriteringar
kan goéras och dels kunskap om banans tekniska
férutsattningar. Detta kraver att trafikledningen aktivt
deltar i banhallarens och trafikféretagens planering, saval
vad galler teknik som tagplan. En effektivt fungerande
trafikledning har en stor inverkan pa punktligheten.

Fér narvarande nar ett stort trafikforetag, SJ, helt
dominerar marknaden sker tidtabellsarbetet och
trafikledningen integrerat inom SJ:s organisation. Till
trafikledningen hér fér narvarande ocksa SJ:s lok-, vagn-
och personalledning. Beslut har dock fattats om att renodla
organisationens uppgifter till att enbart avse
tidtabellslaggning och operativ trafikledning.
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1483 Tankbara inledande alternativ till organisation

I en avreglerad situation, dar flera aktérer kan férekomma
pd marknaden, kommer det till en ny uppgift i férhallande
till dagslaget, namligen fragan om hur bankapaciteten skall
fordelas mellan konkurrerande féretag. Denna funktion
benamns i det foéljande "banférdelning”. Det blir darvid
viktigt att arbetet med banférdelning,
tidtabellskonstruktion och operativ trafikledning kan
bedrivas pa konkurrensneutrala och icke diskriminerande
villkor. Dessa funktioner miste dArfér ges en
organisatoriskt oberoende stdllning.

Det underlag som tagits fram under utredningsarbetet visar
pa att det finns starka samband mellan banférdelning,
tidtabellskonstruktion och trafikledning. Utredningen vill
darfor inledningsvis diskutera tre organisationsalternativ,
dar dessa funktioner halls samman.

(a) Funktionerna férlaggs till Banverket.

(b) Funktionerna ligger kvar hos den stérsta
operatdéren, men organiseras si att de ges en
oberoende stallning

(c) Funktionerna organiseras fristdende fran Banverket
och 'SJ.

Nedan diskuteras foérdelarna med respektive alternativ och
darefter féljer utredningens évervaganden och forslag.

(a) Funktionerna férlaggs till Banverket

Det finns operativa samband mellan banhallning,
banférdelning samt trafikledning:

Banhallning:

Att forvalta och driva jarnvagen fér att tillgodose
trafikoperatérenas behov av infrastruktur.

Banfordelning:

Att fordela taglagen sa att infrastrukturen och
trafikresurserna utnyttjas effektivt fér att
tillfredsstalla kundernas behov.
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Trafikledning:

Att pd ett trafiksakert och effektivt satt leda alla
tagrérelser pa banan i enlighet med upprattad tidtabell
samt vidta Adtgarder sa att effekten av storningar i
trafikproduktionen minimeras.

Banférdelning och banhdllning

Banhdllaren behéver ocksa tid pa banan for att kunna
fullgéra sina uppgifter. Om det finns ett gemensamt ansvar
fé6r banhdllning och banférdelning ges méjlighet till att
man inom organisationen kan strava mot att underhdlla banan
vid tidpunkter nar det ger litet, eller inget
trafikbortfall. Detta skulle formodligen underlattas om
ekonomiska incitament kom till anvandning.

Banfoérdelning och trafikledning

Ett kontinuerligt samarbete behovs mellan banfdérdelare och
trafikledning for att tidtabellen skall bli en realistisk
dispositionsplan. Detta galler framfér allt om den framtida
banupplatelsen skall ske genom férdelning av enskilda
taglagen. Dessutom uppstar under gallande planperiod behov
av exempelvis extratag som da behdéver planlaggas snabbt av
banférdelaren och trafikledningen.

Banhallning och trafikledning

Trafikledningen ar central fran sakerhetssynpunkt. Man kan
argumentera foér att funktionen bér laggas i anslutning till
banhdllaren darfoér att den da kommer att inga i en obruten
ansvarskedja som inkluderar inspektion av anldggningar samt
den sakerhetsmassiga kommunikationen vid arbeten pa banan.
Gentemot trafikoperatorerna utgor trafikledningen en sista
bekraftelse pa att banan tekniskt och sdkerhetsmassigt ar
farbar. Den tekniska utrustningen ingar idag i banhallarens
ansvarsomrade. Incitamenten fér en framtida teknisk
utveckling skulle da kunna bli stérre om ansvaret foér saval
teknisk utrustning som anvandandet av denna lag samlat.

Med detta resonemang skulle banférdelningen och
trafikledningen som helhet organiseras tillsammans med
infrastrukturen inom Banverket.

I fortsattningen utgdr diskussionen fran att banhdllningen
ligger kvar hos Banverket. I det féljande ror
argumentationen var banférdelning inklusive
tidtabellskonstruktion samt trafikledning skall foérlaggas.
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(b) Funktionerna foérlédggs till den stérsta operatéren

Argumenten for att lagga ansvaret hos den stérsta
operatéren, i fortsattningen kallad huvudoperatéren, bygger
pa en annan grundfilosofi betraffande synen pa i férsta
hand trafikledningsfunktionen jamfért med alternativ (a).
Denna kan formuleras pa féljande satt:

Huvudsyftet med banfordelning, tidtabellskonstruktion och
trafikledning skall vara att marknadens behov av
transporter tillfredsstalls pa ett kostnadseffektivt satt.
Marknadskraven skall darfor vara utgangspunkten fér val av
struktur.

Kundens krav styr kvaliteten och omfattningen pd den tjanst
som trafikféretaget lagger in i tagplanen, far sig
tilldelat genom tidtabellslaggningen och tillhandahaller i
form av tagtrafik. Kunden ska inte behdéva tveka om vem som
har ansvaret for den transporttjanst han képer. For att
operatoren skall kunna ta detta ansvar bygger
huvudoperatorsmodellen pa att trafikféretaget kan
kontrollera hela undervagsarbetet, dvs. aven den enhet som
leder och planerar tdgrorelsena. Trafikledningen utgér
sista lanken i transporttjansten. Vid normala
driftsférhallanden kan tdgféringsarbetet ske avtalsmassigt,
baserat pa trafikfoéretagens krav. Vid stérre
traflkstornlngar satts dock tlllampnlngsbara direktiv ur
spel och det prlmara blir att ater fa igang trafiken for
att fa fram resendrer och gods. Traflklednlngen maste i
dessa lagen ha méjlighet att foérfoga over resurser i form
av dragkraft, vagnar och personal fér att kunna ta beslut
om exempelvis

- beordring av hjalplok

- tagsattsvandningar

- hanvisning av resande till andra tag

- bestallning av eventuell ersattningstrafik med buss

- omledning av trafik till annan linje

- invantandetider

- frangdende av 6verenskommelse om fértursordning
mellan olika tag

I denna process bor da ocksa kontakt tas med berdrda
godskunder och information ges till persontrafikreseniarer.

Alla dessa ingrepp far konsekvenser pa trafikféretagens
ekonomi .

Tanken med huvudoperatorsmodellen ar att den operatdér som
ar storst inom ett omrade tar ansvaret fér koordineringen
av trafikforetagens tagplanefdérslag samt den operativa
trafikledningen. Till en bérjan innebar detta att SJ
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fortfarande ar huvudoperatdér pa huvuddelen av natet och
t.ex. BK-Tag far huvudansvaret for trafikledning pa det
bannat dar de ar huvudoperatdr. I den man nya operatoérer
kommer in och blir dominerande kan ansvaret o&verlatas pa
dessa. Trafikforetagen skulle ocksa kunna overlata dessa
funktioner till varandra genom affarsmassiga avtal.
Tidtabells- och trafikledningsenheten skulle da ligga kvar
inom det storsta trafikforetaget. Foérdelen med denna modell
skulle vara att hela verksamheten foérlaggs sa nara
marknaden som méjligt.

(c) Funktionerna forlaggs i en fristaende neutral
enhet, antingen som myndighet eller i en av
jarnvagsforetagen samidagd organisation

I den har modellen ar funktionernas struktur densamma som i
huvudoperatorsmodellen. Funktionerna bryts dock u: ur SJ
och placeras neutralt. Denna organisation sluter
banupplatelseavtal med Banverket for hela natet. [ avtalet
specificeras tider, axellaster, hastigheter m.m. Darefter
sluts avtal med respektive jarnvagsoperator/aktor

Verksamheten finansieras via avgifter fran
operatorerna/aktorerna. Dessa far insyn i och ansvar foér
verksamheten via representantskap i en styrelse. Térdelen
med denna modell ar att den har stora forutsattniangar att
bli helt obunden gentemot Banverket saval som neu:iral mot
olika operatorer.

14.4 Utredningens overvaganden och foérslag

Som namnts tidigare kan det anforas skal for att
funktionerna foér banférdelning, tidtabellskonstruttion och
operativ trafikledning laggs i samma organisation eftersom
verksamheterna ar intimt kopplade till varandra. Tagplaner
och tidtabeller utgér ju grunden for ett banuppla:elseavtal
med en jarnvagsoperator eller -aktér. Den operativa
trafikledningens roll blir sedan att méjliggéra
tagproduktion enligt tidtabellen.

For att forlagga funktionerna inom Banverkets ansrvarsomrade
talar att man dd har méjlighet att uppna ett samla:t ansvar
for bana, sparupplatelse samt trafikledning. En sidan
lésning ar ocksa konkurrensneutral gentemot olika
jarnvagsoperatérer. For narvarande finns det dock vissa
skal som talar emot en sadan 1ldésning:

- Statsmakternas starkt okade infrastruktursatsn.ngar
medfér press pa Banverket, varfor tidpunkten iite ar den
ratta for att lagga ytterligare uppgifter pa vsrket.
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- Utredningen anser att man inte utan starka skdl bér
forandra en fungerande organisationsstruktur.

- Utredningen stéder tankegangen att banférdelning,
trafikledning och tagdrift skall syfta till att
tillfredsstédlla marknadens transportefterfragan.
Sarskilt nar det galler de operativa trafikledningen
ar det viktigt att de som verkar dar far géra det i
en organisatorisk struktur som ligger sa nara
marknaden som méjligt.

Nar det galler tanken att lagga verksamheten i en neutral
organisation ter sig denna som den mest konkurrensneutrala
loésningen. Visserligen kan det finnas risk fér att den
storsta jarnvagsoperatdéren eller -aktéren far en
dominerande stallnlng, men detta kan ldosas med exempelvis
restriktioner i roéstetal i styrelsen. Utredningen ser dock
en viss risk med en fristdende organisation. Erfarenheten
visar att nar man bryter ut en organisation pa detta satt
far man oftast en kostnadsékning, dels vid uppstartnlngen,
men aven i den ldépande driften. Verksamheten mdste ju ha
sitt eget ekonomisystem, egen administration etc. Valjer
man associationsform dar aktdrerna blir delédgare uppstar
komplicerade processer varje gang operatdrer trader in pa
eller ut fran marknaden. Man kan ocksd ifragasatta
1amp11gheten av att i dagslaget starta nya organisationer
inom jarnvagsdriften. Dessutom finns en risk fér att
verksamheten blir en isolerad 6 mellan operatdr och
banhdllare dar personalrotationen och motivationen blir
ohdalsosamt 1lag.

Lagger man ansvaret hos den stérste operatdéren fér
respektlve trafikledningsomrade kan det istdllet uppsta
problem i form av bristande konkurrensneutralitet mellan
operatdérerna. Dessutom kommer verksamheten att splittras
upp mellan olika operatérer, vilket férsvarar det
overgripande tidtabells- och trafikledningsarbetet.
Utredningen férordar darfér att man stravar efter att samla
funktionerna i s& fad enheter som méjligt for att underlatta
samordningen. Med huvudoperatorsmodellen kommer dock kravet
pa narhet till marknaden att tillfredsstéallas.

Eftersom utredningen foéreslar att tilltradet till
jarnvagsmarknaden skall vara fritt fér alla jarnvagsaktorer
for att skapa férutséttningar till konkurrens maste
konkurrensneutraliteten nar det galler banférdelning och
traflklednlng tillmatas betydande vikt. Denna aspekt gér
sig i sarskild grad gallande i frdga om ansvaret foér
banférdelningen. Utredningen anser att nar det gdller denna
funktion bor neutraliteten i férhdllande till olika
jadrnvagsoperatérer inte kunna ifragasattas.
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Inget av de olika alternativen kan val anses vara helt
optimalt. Det far nog accepteras att man i varje alternativ
kommer att kompromissa mellan olika variabler och
intressen. Utredningen stravar dock efter att
organisationen av verksamheten skall uppfylla féljande
krav:

- Vara konkurrensneutral och icke diskriminerande
- Ha en narhet till marknaden
- Kunna ta hansyn till banhdllarens krav och &énskemdl

- Kunna formedla och paverka marknadens Kkrav pa
sparsystemen

- Drivas kostnadseffektivt
- Ge aktdorerna tillracklig méjlighet till inflytande

- Agerande och beslut skall kunna overklagas snabbt och
effektivt

Utredningen har att vaga kravet pa konkurrensneutralitet
mot vinsterna med att ha samtliga funktioner samlade i en
enhet. Utredningen beaktar ocksa att den operativa
trafikledningen utgdér en viktig bestandsdel i
jarnvagsforetagens produktkvalitet. Da trafikledningen &ar
viktig foér jarnvagens produktkvalitet bor funktionen ligga
nara marknaden, dvs. hos operatorerna. Nar det galler
banfordelningen bor man daremot valja en 1ldésning som
innebar att konkurrensneutraliteten i férhdllande till
olika jarnvagsoperatorer inte kan ifragasattas. Det ar
tveksamt om det ar moéjligt att uppna erforderlig
konkurrensneutralitet om man foérlagger
banférdelningsansvaret till trafikféretagen. Utredningen
forordar darfér att ansvaret for banfordelningen foérlaggs
till Banverket.

For att minska risken fér intressekonflikter mellan
Banverkets och tagforetagens behov av tilltrade till sparen
bor banférdelningsansvaret organiseras fristdende fran
Banverkets ovriga verksamhet.

Banfordelningsfunktionen skulle da fa féljande
arbetsuppgifter:

- samordna och 6vervaka tidtabellskonstruktionen
- fungera som skiljedomare i banfordelningen, fatta det

slutliga beslutet om densamma samt vara avtalspart
gentemot operatoérerna och trafikledningen i
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banupplatelseavtalet

Da Banverket sjalvt ar stor intressent niar det galler att
fa tillgang till sparen ar det angelaget att
incitamenssystem utvecklas fér att stimulera Banverket till
att bedriva sitt arbete under tider di tagtrafiken paverkas
minst. Detta kan i en framtid ske exempelvis genom att
Banverket likval som operatérerna pa samma villkor far
erlagga avgifter for att fa tillgdng till sparen. Dessa
avgifter kan utformas s& att Banverket ges incitament till
att dels férlagga arbetet till lagtrafiktider, dels uppta
bankapacitet under sa kort tid som méjligt. Dessa fragor
kraver emellertid ytterligare évervaganden innan beslut kan
fattas (se aven avsnitt 11.5.2).

Utredningen har kommit fram till att tidtabellskonstruktion
ar en mycket specialiserad verksamhet, som kraver 1lang
erfarenhet av och nara samverkan med trafikledningen.
Utredningen forordar darfér att dessa specialister inordnas
i trafikledningsorganisationen men sjdlvfallet utnyttjas av
Banverket i dess arbete med banférdelningen. Resultatet av
banférdelningen blir ju en tidtabell, som
jarnvagsoperatérerna har att utgd ifrdn och som
trafikledningen skall &ta sig att genomféra.

Ansvaret for banfordelningen forlaggs sdledes till
Banverket. For att kunna utdéva detta ansvar fordras delar
av den kompetens - framfér allt inom omradet
tidtabellskonstruktion - som finns inom trafikledningen.
Trafikledningens roll blir dels att gentemot
banférdelningsansvarig klarldgga tillgdngliga korridorer
och tider samt darefter effektuera de mellan Banverket och
trafikansvariga ingadngna avtalen. Detta uppldgg innebir att
operatorer skriver avtal med Banverkets
banférdelningsfunktion, men da trafikledningens uppgift
blir att effektuera de ingdngna avtalen bér det aven finnas
ett avtalsforhdllande mellan banférdelningsfunktionen och
trafikledningen. For att systemet skall fungera ar det
ocksa onskvart att parterna utarbetar ndgon form av
sanktionssystem fér de tillfdllen nar villkoren i de
upprattade avtalen inte kan hdllas. Aven
banfdérdelningsbesluten skall kunna &verklagas till Statens
Jarnvagsnamnd.

Vad betraffar den operativa trafikledningen féreslar
utredningen att verksamheten tills vidare ligger kvar hos
SJ. SJ har nyligen omorganiserat sin trafikledningsfunktion
s& att den renodlats till att ha ansvar enbart foér
trafikledning och tidtabellsldggning. Denna nya struktur
kan nu pa ett enkelt satt vidareutvecklas fér att bli
konkurrensneutral enligt féljande:
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Funktionen laggs fristdende inom SJ. Verksamheten leds av
en central styrgrupp vars ansvar ar:

1. Verksamhetens allmanna inriktning
2. Budget och ekonomisk rapportering

Styrgruppen bor besta av representanter fran
jarnvagsoperatérer och -aktdorer och banhallaren, t.ex. SJ,
andra operatérer, lanstrafikhuvudmdn, statens upphandlare
av persontrafik samt Banverket. Styrgruppen bor utses av
regeringen.

D4 det kommer att finnas partsintressen i styrgruppen bor
den operativa verksamheten ledas av en chef som
sjalvstandigt fattar alla operativa beslut.

Organisatoriskt kommer trafikledningen att ligga i SJ.
Under en oOvergangsperiod sa lange SJ ansvarar for den
dominerande delen av Sveriges tagtrafik anser utredningen
det rimligt att SJ far behalla ett stort inflytande i hur
den operativa trafikledningen fullgér sina uppgifter i
enlighet med faststalld tidtabell och prioriteringsordning.
Utredningens avsikt med detta inflytande ar att underlatta
SJ:s kvalitetsuppféljning av tagproduktionen, eftersom
denna utgér en viktig faktor for jarnvagens styrka pa
transportmarknaden. Det far dock givetvis inte forekomma
att SJ genom sin dominerande stallning diskriminerar andra
operatorer till fordel for den egna verksamheten.

P4 avgransade banor dar annan operatdér an SJ bedriver
merparten av trafiken, anser utredningen det rimligt att
denna operatdér da ocksad far ansvara for trafikledning
enligt samma principer som foéreslagits for SJ. Detta bor
gadlla som grundprincip aven om en bedémning bor goéras fran
fall till fall av vad som ar tekniskt och praktiskt méjligt
med hansyn till samordning och sakerhet.

Trafikledningen skall vara ekonomiskt sjalvbarande, men
inte ha ndgot vinstkrav. Verksamheten boér finansieras via
avgifter fran operatdrerna.

SJ:s trafikledning utfér idag vissa interna serviceuppdrag
at SJ:s 6vriga funktioner. Det kan exempelvis réra sig om
hjdalp till kunder med ersattningsbussar vid tagfel. Andra
operatérer boér kunna valja om de via avtal med
trafikledningen vill ansluta sig till dessa
servicefunktioner eller om man vill skoéta detta i egen
regi.

Banférdelnings- och trafikledningsbeslut boér kunna
6verklagas till Statens Jarnvagsnamnd enligt regler som
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utredningen behandlar i kapitel 16. Statens Jarnvagsnamnd
skall ocksa ges full insyn i hur trafikledningskostnaderna
fordelas mellan intressenterna for att férhindra eventuell
misstanke om att SJ bokféringstekniskt exempelvis kan
overdebitera externa intressenter.

Uppfyller dd& denna struktur kraven i avsnittets inledning?
- Konkurrensneutral och icke-diskriminerande

Vad betraffar banférdelning bér denna kunna betraktas som
konkurrensneutral i och med att ansvaret forlaggs till en
fristdende enhet inom Banverket.

Vad betraffar trafikledningen ar det givetvis en viss risk
férknippad med att férldgga verksamheten hos den stora
operatoren, men kraven bor kunna uppfyllas genom att:

1. En partsammansatt styrgrupp beslutar om verksamhetens
inriktning

2. En sjalvstandig chef leder den operativa verksamheten
3. Beslut kan overklagas till Statens Jarnvagsnamnd
- Nirhet till marknaden och inflytande f&ér aktdrerna

Dels genom att trafikledningen &r operatorsanknuten, dels
genom den partsammansatta styrgruppen uppnas en god narhet
till marknaden fér den operativa verksamheten.

= Hansyn till banhdllarens krav och dnskemal

Genom att Banverket sjdlva far paverka utnyttjandet av
banan via banupplételseavtalen och darmed far kontroll éver
tider for trafikering kontra banarbeten anses deras krav
och onskemdl vara tillgodosedda. Banverket finns dessutom
representerade i trafikledningens styrgrupp. Dock maste
sakerstallas neutral behandling av utrymme foér trafik
kontra banarbeten.

- [Kunna formedla och paverka marknadens krav pa
sparsystemen

Ett systematiserat samarbete mellan operatérer och
Banverket behéver etableras for att detta skall
astadkommas.

- Drivas kostnadseffektivt

Da verksamheten finansieras via avgifter fran operatérerna
och styrgruppen har ansvar fér budget- och ekonomisk
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rapportering kommer det att uppsta ett effektivitetstryck il
organisationen.

- Moéjlighet att overklaga beslut

I och med tillskapandet av en jarnvagsnamnd kommer denna
rattighet att sdkerstallas. Viktigt ar dock att namnden ges
en sadan struktur och sammansattning att overklaganden
snabbt kan behandlas.
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GEMENSAMMA FUNKTIONER

Sammanfattning av utredningens férslag

Den rullande materiel som anvidnds for den av
staten upphandlade persontrafiken stalls till
samtliga anbudsgivares forfogande vid
upphandlingstillfidllet. Materielen kan
ddrefter disponeras i den upphandlade trafiken
av kontrakterad operator.

For att méjliggéra konkurrens inom

godstrafiken bor dragkraft som inte lidngre
anvidnds i den dagliga trafiken stdllas till
andra operatdrers foérfogande fér uthyrning.

Operatorer som vill parallellkonkurrera med
8J:s ovriga persontrafik bdr sjidlva anskaffa
rullande materiel.

Ett vagnbolag bdér bildas for att underldtta och
samordna nyanskaffning av rullande materiel.

Nya operatdrer bor kunna ges tillgang till

stationsutrymme pa konkurensneutrala villkor utan
att for den skull fora dver 8J:s férvaltningsansvar

pa annan pa annan part.

For de storre stationerna med ett flertal
intressenter bdr lokala stationsrad bildas som
da far ansvara foér foérdelning av utrymme och
drift.

For mindre stationer med enstaka intressenter
skall nya operatorer kunna hyra behévligt

stationsutrymme pa konkurrensneutrala villkor
fran 8J:s fastighetsférvaltande organisation.

Andra operatdrer dn S8J skall pa
marknadsmdssiga villkor kunna upphandla
depatjanster fran sJ.

Utredningen forordar inte nagon genomgripande
omférdelning av ansvaret for terminaler och
bangardar.

Andra operatdérer dn S8J skall dock pa marknads-
och konkurrensneutrala villkor fa atkomst till
tjdnster vid 8J:s terminaler och bangardar och
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industrispar, samt ocksa rattighet att kopa
tjdnster av 8J:s organisation.

Infor avregleringen bér foérvaltningsansvaret
f6r landets industri-, tillfarts- och
lokalspar ses o6ver med syfte att forenkla
formerna for tilltrade.

Mark som operatdr eller annan
trafikeringsrattsinnehavare behéver for sin
jarnvagsverksamhet, skall pa marknadsmidssiga
villkor kunna arrenderas fran 8J.

En forutsattning ar att berdrda
tillstandsmyndigheter godkanner
markanvandningsplanerna.

Andra operatdrer @&n SJ skall kunna kopa
verkstadstjanster fran S8J:s organisation.

Villkoren skall vara marknadsmdssiga och ingen
operator skall diskrimineras till forman for
8J:s egen tagverksamhet.

Andra operatorer d&n SJ skall ges mojlighet att
till sjalvkostnad ansluta sig till 8J:s
biljettbokningssystem. De skall ocksad ges
tillfredsstdllande insyn i kostnaderna for
verksamheten.

FOor att uppratthalla nidteffekten i
jarnvagssystemet med gemensam tidtabell bor
det samordningsarbete som idag sker mellan
trafikhuvudmidnnen och 8J utvecklas till att
kunna inférliva nytillkomna operatorer.

Andra operatdrer skall till sjdlvkostnadspris
kunna ansluta sig till 8J:s informationssystem
vid stationerna.

For att tillgodose kraven pa sdkerhetsmissig
kompetens hos jarnvagssystemets aktorer, skall
Banverkets och 8J:s utbildningsanlaggningar
vara oppna for alla aktorer.
Jarnvagsinspektionen bor faststdlla och
6vervaka kompetensnivaerna och debiteringen
for utbildningen skall ske pa marknadsmdssiga
och konkurrensneutrala villkor.

Utredningen anser det viktigt att det i
samhdllets regi kommer till stand en samordnad
och marknadsnara jarnvagsforskning dven
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utanfor sJ.

* Statens Jarnviagsnidmnd skall ges insyn i
verksamheten vid samtliga gemensamma
funktioner och ha mandat att avgora
eventuella tvister. Namnden skall ocksa
kunna ingripa vid misstanke om att nagon
part diskrimineras.

152 Rullande materiel
15.2.1 Utgangspunkter

Jarnvagstrafik ar foérknippad med héga etableringskostnader
for rullande materiel. Lok och vagnar ar dyra i inkép och
det finns ingen fungerande andrahands- eller hyresmarknad
for lok och personvagnar foér det svenska jarnvagsnatet.
Aven om man genom en avreglering férenklar tilltradet till
marknaden kommer nya aktorer att f& svart att etablera sig
om man inte underl&attar tillgangen till rullande materiel.
Detta kan i och for sig ske pa flera satt, bade pa kort och
lang sikt.

Pa kort sikt far man konstatera att man enbart har den
befintliga parken av rullande materiel till forfogande samt
att denna till o6vervagande del finns inom SJ. Den fraga som
utredningen har att ta stallning till &r om denna vagnpark
helt eller delvis bér stallas till marknadens forfogande.’

Kortsiktigt kan man antingen skapa en andrahandsmarknad dar
aktérerna far kopa materiel, eller skapa en hyresmarknad.
Fér att fa igdang en konkurrens &r det troligen smidigare
for nya operatérer med ett hyressystem, eftersom det
férenklar tilltrade till och uttrade fran marknaden.

Det bér sjalvfallet sta operatérer fritt att sjalva
nyanskaffa rullande materiel. Men fér att langsiktigt
underlatta och samordna inkép kan en samarbetsorganisation
skapas som tar ett 6vergripande ansvar fér anskaffning av
rullande materiel som da antingen kan kopas eller hyras av
operatoérer. Nyanskaffning ar dock alltid forknippad med ett
risktagande och hur utredningen ser pa detta diskuteras
langre fram.

FOr godsvagnar ar laget battre da& det finns ett antal
privata vagnagare och rena vagnbolag. Det finns heller inga
tekniska hinder for att kéra utlandska vagnar pa det
svenska bannatet.

Utredningen ser det som angelaget att foéresld atgarder som
forbattrar tillgangligheten till lok och vagnar fér
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persontrafiken samt dragkraft for godstrafiken. I forslaget
vill utredningen prioritera de omraden pa jarnvagsmarknaden
dar foérutsattningarna for konkurrens kan beddémas vara
storst, dvs. inom den upphandlade trafiken samt
systemtagstrafiken.

Fér SJ:s s.k. egentrafik, dvs. den persontrafik som SJ
bedriver pd rent kommersiella grunder, finner utredningen i
dagslaget inte tillrackligt starka skal for att foresla att
den av SJ férvaltade rullande materielen utan vidare skulle
stdllas till andra operatéorers forfogande. Motiven for
detta ar dels att marknaden i de flesta fall inte racker
till fér parallell konkurrens pa sparet, dels att det ar
énskvart att konkurrensvillkoren ar likvardiga mellan SJ
och andra operatérer. Det kan knappast anses rimligt att
utan vidare stalla SJ:s materiel till forfogande for en
konkurrents rakning for att denne skall starta parallell
trafik. Forenklar man tillgadngen alltfor mycket riskerar
man dessutom att fa& in operatorer utan langsiktiga
ambitioner pa marknaden.

15.2.2 Utredningens overvaganden och forslag

Fordonssituationen pa det svenska jarnvagsnatet for den av
trafikhuvudmannen upphandlade trafiken ar i en
férandringsprocess satillvida att agandet av vagnparken
tenderar att flyttas ut fran SJ. Trafikhuvudmdnnen har i
flera fall sjalva tagit initiativ till inkoép och de har
ocksd samarbetat sinsemellan for att upphandla materiel for
stérre regioner an det egna trafikomradet. For att fa
agarspridning av rullande materiel aven inom den av staten
upphandlade trafiken bér det vara méjligt for statens
upphandlare att teckna avtal med operatérer dar
upphandlaren forbehaller sig ratten att aterinlodsa
materielen vid kontraktstidens slut.

Utredningen anser att fordon for den upphandlade trafiken
skall vara tillgangliga foér marknaden pa sadant satt att
priset ar kant i forvag och tillgangen sakerstalld.

For statens upphandlade trafik anvands idag framst
lokdragna tag som ingdr i SJ:s normala lok- och vagnomlopp.
Stora delar av denna flotta planeras successivt att bli
ersatt av ny materiel av motorvagnstyp, som i utgangsléaget
knyts till vissa trafikuppgifter. For
regionaltagsverksamheten i Malardalen avses en helt ny
motorvagnstyp tas fram. Denna vagnpark kommer i framtiden
till stor del vara oronmarkt for de linjer som de
trafikerar. Lokdragna tag - dagens RC-lok med

personvagnar - inom den upphandlade trafiken kommer
troligtvis bara att finnas kvar pa nattagstrafiken till




Norrland.

For trafikhuvudménnens verksamhet anvdnds idag antingen
THM:s egen materiel (typ X9, X10, Y1 och Y2) eller en inom
SJ speciell vagnpark (typ X1, X10, X12 och Y1). SJ:s
vagnpark bor vara relativt latt att urskilja och géras
tillganglig fér marknaden infoér de aterkommande
trafikupphandlingarna.

Materielen for av staten upphandlad persontrafik bér
stdllas till samtliga anbudsgivande operatérers forfogande
enligt en i forvag faststdlld prislista, som kan
differentieras beroende pa materielens standard och alder.
Tillgangen till materielen torde vara sdkrad da den oavsett
operator ju skall trafikera en férutbestadmd linje. Skulle
SJ exempelvis forlora ett anbud till en konkurrent kommer
SJ da att fa stalla materielen till den utvalde operatérens
forfogande.

Den upphandlade trafiken pa Norrland intar en sarstallning
da staten upphandlar tillaggstrackor utéver SJ:s egen
kommersiella trafik. Vagnparken bestar av sov-, ligg- och
sittvagnar. Utredningen anser att aven denna materiel, med
avseende pad typ, skall kunna stdllas till marknadens
forfogande enligt samma villkor som den i évrigt
upphandlade trafiken.

For att fa till stand konkurrens inom godstrafiken ir det
onskvart att sdkerstalla tillgdngen pa dragkraft. Det Ar
dock knappast skaligt att SJ utan mycket starka skal skall
vara tvingade att stalla dragkraft som foretaget sjalvt
behéver for egen trafik till eventuella konkurrenters
férfogande. Utredningen foéreslar dock att lok som star
avstallda permanent eller pa annat satt inte noédvandigtvis
behévs i den dagliga verksamheten skall géras tillgangliga
for andra operatérer pa marknadsmiassiga villkor. Detta
galler saval linjelok som olika typer av vaxlingslok. Det
blir en viktig uppgift fér Statens Jarnvagsnamnd att foélja
upp hur denna rekommendation tilladmpas och dirmed kunna
ingripa.

I takt med att lok- och vagnpark férnyas bdr som princip
galla att innan eventuell utskrotning far ske skall
overbliven funktionsduglig materiel férst erbjudas
marknaden. Detta kan ske antingen genom uthyrning eller
férsaljning. Priset for att f& tillgang till materiel skall
vara skaligt i forhdllande till materielens alder och
skick.

Fér att underlatta insyn betrdffande priser och
tillganglighet anser utredningen det lampligt att kostnaden
for rullande materiel inom SJ redovisas separat.
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* Ekonomisk ersattning for utnyttjande av vagnmateriel for
den av staten upphandlade trafiken.

Utredningen amnar inte har komma med nagra detaljerade
forslag men det ar viktigt att diskutera vissa principer.

Man kan tanka sig tva méjligheter att fa tillgang till
rullande materiel; dels ett hyresforhallande, dels
overtagande genom agarskap.

Bada satten bor kunna vara méjliga. Det kan i och fér sig
vara enklare for en operator att i ett uppstartningsskede
hyra materiel eftersom kop kraver en stérre kapitalinsats.
Om en operator istallet vadljer att aga materiel maste det
finnas méjlighet att avyttra denna om operatéren lamnar
marknaden. Den upphandlade perioden ar alltid kortare an
materielens livsldngd. En operatdr skulle darfér aldrig
vaga investera om det inte finns en garanti for att
materielen gar att avyttra utan realisationsférluster.

Utredningen anser darfor att det foér nyare materiel som
operatoren ager bor vara rimligt att staten/upphandlaren
loser in denna pa operatorens uppmaning om operatdren
forlorar en anbudsupphandling. Detta bor givetvis galla
bara under forutsattning att operatdéren skaffat materielen
i samférstand med staten/forhandlaren. Materielen kan sedan
overlatas eller hyras ut till annan operatdr. Ersattning
vid overlatande skall vara affarsmassig med tanke pa
materielens alder, skick och anskaffningskostnad.

Operatoérer boér ocksa kunna hyra rullande materiel, fran
tidigare operatoér.

For trafik som skall besta langsiktigt ar hyressattning med
ateranskaffningskostnad som bas den mest lampliga och
vanligast foérekommande. Staten upphandlar idag den
olonsamma trafiken med kalkylmassiga kapitalkostnader. Foér
trafik dar man inte amnar aterinvestera kan man basera
hyran pd bokférda tillgangsvarden och pd sd satt fa en
lagre kapital (hyres)kostnad. Man maste da komma ihag att
hyresintakterna inte kommer att generera tillrackligt
kapital for ateranskaffning. Bortsett fran SJ:s nyaste
vagnpark ar skillnaden inom SJ mellan bokfért varde och
ateranskaffningvarde mycket stor. Orsakerna till detta ar
bl.a. materielens dlder samt att det under tidigare ar har
gjorts kraftiga nedskrivningar av tillgangarnas varde.

Som allman princip bér saledes materielen hyressattas med
ateranskaffningskostnad som bas fér den materiel som i en
framtid skall ateranskaffas. Problemet med den stora
skillnaden mellan bokférda varden och kalkylmassiga
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kapitalkostnader kommer dock att minska i takt med att
nyare materiel tas i bruk. Hyresnivan bér dock kunna
differentieras beroende pa materielens alder. Om en
operator daremot fran SJ évertar 6verbliven materiel (som
sdledes ej skall ateranskaffas) kan en mer bokforingsmassig
bas tillampas.

* Nyinvesteringar i rullande materiel

For att jarnvagen skall vara konkurrenskraftig i framtiden
ar det viktigt att inte bara infrastrukturen fornyas utan
aven att det finns utrymme for nyinvesteringar i rullande
materiel. I dagslaget star SJ for merparten av utveckling
och investeringar i rullande materiel. I en avreglerad
situation med flera operatérer och intressenter ar det dock
inte naturligt att SJ aven i fortsattningen skall ta detta
ansvar. For att ytterligare underlatta nyetablering av
operatdérer vill utredningen férorda att det bildas ett fran
SJ fristaende vagnbolag. Dess uppgift skulle vara att
ansvara for anskaffning och finansiering av ny rullande
materiel som darefter kan leasas eller hyras ut till
marknaden. Jarnvagsteknisk kompetens i upphandlingen av ny
materiel bor dd kopas externt.

Nyinvesteringar i rullande materiel &r dock férenade med
ekonomiskt risktagande. Det finns tillverkare som har
erbjudit sig att stalla upp med en leasingorganisation, men
de har dock hittills inte visat sig villiga att ta
affarsrisken. Om inte en riskpremie skall inga i
hyres/leasingkostnaden - vilket troligtvis skulle fordyra
for operatoren avsevart - &r det angelaget att nu skapa en
organisation dar risken kan delas mellan flera parter.

Utredningen rekommenderar darfér att tagtrafikens
intressenter - exempelvis operatorer, trafikhuvudman och
statens upphandlare - gdr samman och bildar ett gemensamt
vagnbolag. For att fa fram marknadsanpassad materiel ar det
viktigt att vagnbolaget finns nara marknaden, dvs. ansvaret
skall ligga hos intressenterna. Men i uppstartningsskedet
bdr aven staten kunna ta ett ansvar fér att verksamheten
kommer igdng. Givetvis skall operatérer och andra
intressenter sjdlva kunna anskaffa materiel. Tanken med
bolaget ar att det ska finnas en mojlighet att dels
samordna flera intressenters behov dels hjalpa nya
intressenter och operatérer att fa tillgang till ny
materiel. Bolagets uppgifter blir darfér att samordna inkép
av ny rullande materiel, skapa riskspridning samt
méjliggéra leasing eller uthyrning av materiel. Vagnbolaget
boér dock inte ha tillverkare av jarnvagsmateriel som
delagare, da man riskerar att bli uppbunden till en
leverantor. Daremot ar det inget som hindrar att
vagnbolaget i uppkodpssituationer kan hitta samarbetsprojekt
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som innebar att aven tillverkare kan vara med och dela
risken. Det ar ocksa rimligt att staten far iklada sig ett
ekonomiskt ansvar. Detta kan ske genom att omférdela viss
del av investeringsmedlen for infrastrukturen for att
trygga inkép av rullande materiel. Utan statligt
engagemang bedémer utredningen att det finns en risk for
att landet inom nagra ar annars inom flera regioner kommer
att std rustat med hogklasssiga jarnvagsspar, men att de
inte kan utnyttjas som tankt eftersom medel saknats for
inkép av rullande materiel.

15%8 Stationer och andra fastigheter
15.3.1 Utgangspunkter

SJ foérvaltar ett omfattande fastighetsbestand som till
storsta delen bestar av stationsbyggnader med tillhoérande
tomtmark. Fastigheterna finns belagna i de flesta stader i
landet. Enligt tidigare riksdagsbeslut skall SJ utveckla
fastighetsbestandet till moderna resecentra, ett arbete som
nu pagatt under flera ar i samarbete med lokala
intressenter och myndigheter. Avsikten ar att dels
uppprusta byggnaderna men framfér allt att strava till att
samordna kollektivtrafiken kring ett terminalomrade.
Stationerna med dess personal ar tagforetagets ansikte utat
och SJ satsar aven stora resurser pa visuell
foretagsprofilering.

Det finns idag 30 s.k. Centralstationer som haller en hégre
standard, 80 medelstora stationer som ocksa ingar i
upprustningsprogrammet, men de haller inte samma omfattande
service som de stérsta stationerna. For narvarande finns
ytterligare ca 150 bemannade stationer som avbemannas i
snabb takt. P4 manga av dessa utfors saljarbete av personal
i kombinerad tjanst med bl.a. tdgklarering som ingar i
trafikledningen. Slutligen finns ca 350
stationer/hdllplatser huvudsakligen pa lansbanorna utan
bemanning men med méjlighet till resandeutbyte. Dar
férekommer i princip ingen service.

Stationerna férvaltas av SJ:s Fastighetsdivision och
verksamheten nyttjas av férsaljnings- eller
produktionsenheter inom Persontrafikdivisionen. Totalt
arbetar 1 250 personer med forsaljning, bokning och
information pa stationer inklusive
telefonférsaljningscentraler. Hartill finns ca 500 personer
i kombinerad tjanst med tagklarering.

SJ har enligt tidigare riksdagsbeslut méjlighet att
exploatera outnyttjad tomtmark och via overskotten
exempelvis finansiera férnyelse av rullande materiel. Den
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nu radande lagkonjunkturen har dock lagt hinder i vagen fér
en fortsatt exploatering i planerad omfattning.

I en avreglerad situation ar det sannolikt att fler
operatérer an SJ behéver tillgang till stationer
(persontrafikterminaler) antingen som ensamma nyttjare
eller i samarbete med SJ/annan operatdr. Oavsett vem som i
en framtid kommer att férvalta fastighetsbestandet maste
klara regler tas fram for hur olika operatérer ska fa
tillgang till stationsutrymme pa& konkurrensneutrala
villkor. Detta galler tillgang fér personer, bagage, reklam
och information.

Inom stationsomradet bér man sadrskilja allmidnna utrymmen
fran operatdérsspecifika:

Allmanna utrymmen kan sdgas vara vanthall, bagageférvaring,
telefoner, toaletter och évriga ytor dar flera operatérers
kunder vistas samtidigt.

Operatorsspecifika utrymmen blir dd exempelvis utrymmen foér

biljettforsaljning, produktinformation och personal.

15.3.2 Utredningens 6vervaganden och férslag

Man kan sjalvklart ifradgasatta om det av staten &gda
fastighetsbestandet fullt ut enbart skall kunna exploateras
av den av staten &agda operatéren. Enligt
utredningsdirektiven kan utredningen dock begransa sig till
att foresld hur andra operatérer an SJ pa ett
konkurrensneutralt satt kan beredas tillgang till de
persontrafikterminaler som de behéver fér sin kommande
verksamhet. Utredningen maste da stdlla sig fragan om
fastighetsbestandet behdver féras bort fran SJ koncernen
fér att verksamheten skall betraktas som konkurrensneutral
eller om en godtagbar 1l6sning kan finnas inom ramen foér
SJ:s forvaltningsansvar.

Enligt tidigare riksdagsbeslut skall SJ inom ramen fér sitt
férvaltningsansvar fér fastigheterna utveckla
stationsterminalerna till moderna resecentra. Denna process
pagar fortfarande i samarbete med andra intressenter sasom
kommuner, trafikhuvudmdn och andra trafikutévare. Ett
flertal ytterligare projekt a&r planerade som snart skall
pabdrjas. Fragan ar hur denna process kommer att paverkas
om ansvaret flyttas ut frédn SJ och d& antingen till
Banverket eller till en fran operatdrerna fristdende
organisation. Utredningen anser det sannolikt att det kravs
en narhet till transportprodukterna och marknaden fér att
uppna en framgangsrik utveckling mot moderna resecentra.
Det kan ocksa anses sannolikt att man tappar tempo i
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utvecklingsprojekten vid en eventuell omflyttning av
ansvaret for fastighetsbestandet.

SJ:s fastigheter svarar for over fyra miljarder kronor,
dvs. en omfattande del av tillgdngarna i SJ:s
balansrakning. Fors fastighetsbestandet ut fran SJ utan
motsvarande kompensation pa tillgangssidan kommer SJ:s
soliditet att paverkas negativt, vilket i sin tur paverkar
kreditvardigheten. Det egna kapitalet skulle i stort sett
helt forsvinna.

Om man istdllet diskuterar att tills vidare lata
fastighetsbestandet ligga kvar inom SJ:s forvaltningsansvar
madste man sakerstalla att gentemot SJ konkurrerande
trafikforetag far tillgang till det stationsutrymme som ar
noédvandigt for deras verksamhet. For de storre stationerna
kan ett alternativ vara att berorda intressenter for ett
stationsomrade eller geografiskt omrade bildar ett
stationsrad dar man gemensamt kommer overens om hur
utrymmena skall fordelas. Intressenterna behdéver inte bara
vara jarnvagsoperatorer utan kan ocksa utgoéras av andra
jarnvagsaktorer som bussoperatdérer, kommuner,
trafikhuvudman m.m. Ett annat alternativ ar att
intressenterna gar samman och bildar ett intressebolag dar
bolaget hyr hela stationen/fastigheten fran SJ och sedan
férdelar den efter delagarnas onskemdl.

Intressebolag innebar en direkt ekonomisk samverkan mellan
intressenterna, vilket knyter dem intimt samman. Samtidigt
riskerar ett intressebolag att bli en statisk
samverkansform pa sa satt att det blir mer komplicerat nar
en befintlig operatér skall uttrada eller en ny operator
skall intrada i kretsen av intressenter. Ett intressebolag
kan ocksa ge upphov till for operatérerna onddig
administration (redovisning, bolagsformalia m.m.).

Aven om stationsrad eventuellt kan anses som en nagot
16slig samverkansform, bedémer utredningen att fordelarna
med denna modell 6vervager nackdelarna. Det blir lattare
med in- och uttrade foér operatdorer och administrationen
blir smidigare.

FOor mindre stationsomraden dar antalet intressenter ar for
litet for att bilda ett stationsrad ar en tankbar 1lésning
att den nya operatdren pa icke diskriminerande villkor hyr
behévligt stationsutrymme direkt fran SJ:s
fastighetsfoérvaltande organisation.

Overfors fastighetsbestandet till annan huvudman far detta
mycket stora konsekvenser for tillgangarna i SJ:s
balansrakning. Utredningen ar medveten om att det kan
ifragasattas om full konkurrensneutralitet gentemot andra
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operatdrer uppnds genom att lata fastighetsbestandet ligga
kvar inom SJ:s foérvaltningsansvar. Bade vad galler
fastigheter och mark har ju SJ en mdéjlighet att
tillgodogéra sig finansiellt tillskott genom exploatering
av bestandet. Trots detta faktum ar utredningen tveksam
till om man redan i avregleringens inledande skede (se
kapitel 22 om genomférandet av utredningens férslag) bor
fora bort en for affarsverket sd pass betydande
tillgangspost. Utredningen ar tveksam till om man skall
forbereda marknaden fér konkurrens genom att forsvaga egna
etablerade verksamheter utan att direkt veta vad som kommer
i dess stalle. Om man trots allt anser att
fastighetsbestandet bér foéras bort fran SJ kan den negativa
effekten pa soliditeten di eventuellt kompenseras av ett
dgartillskott, som da troligtvis far tas fran
statsbudgeten.

Utredningen anser det i dagsldget dock inte vara nodvandigt
att genomféra en sadan utbrytning for att garantera nya
operatérer tillgang till stationsutrymme pa likvardiga
villkor som SJ och andra intressenter. Utredningen férslar
istdllet att det for de stérre anlaggningarna bildas
stationsrad som tillsammans med SJ:s fastighetsférvaltning
kommer o6vererens om tilldelning av stationsutrymmen samt
férdelning av hyran. Samtliga intressenter - aven SJ sjalva
- bér da inga. Utredningen anser att en sidan form fér
inflytande ar tillracklig for att garantera tillgang for
alla operatorer pa likvardiga villkor. Givetvis boér det
finnas méjlighet fér intressenterna att bilda intressebolag
om de finner denna samverkansform mer fordelaktig an
stationsrad.

Foér de mindre stationsanldggningarna med ett endast ett
fatal intressenter skall nya operatdrer kunna hyra
behévligt utrymme fran SJ:s Fastighetsférvaltande
organisation. Hyressattningen skall inte vara hogre an vad
som uttages internt inom koncernen, dvs. en hyra baserad pa
kapital, drifts- och underhallskostnader.
Fastighetsdivisionen far darvid inte diskriminera
utomstdende operatér till forman fér SJ:s egen verksamhet.
Statens Jarnvagsnamnd skall ha mandat att lésa eventuella
konflikter.

15.4 Persontrafikens depder och depatjanster

15.4.1 Utgangspunkter

Persontrafikens depatjanst ar teknisk och sakerhetsmassig
vagnkontroll, stadning, b&addning, vattenpafyllning,

toalettdomning, yttre vagntvatt, viss enklare vagnreparation
m.fl. liknande tjanster. Dessutom léser man upp och
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sammanvaxlar avgaende och ankommande tdg. Persontrafikens
depatjanst sker vid personbangardar, varav de storre finns
i Stockholm, Goéteborg och Malmé, dar de ar integrerade med
SJ:s trafikverkstader. I Stockholm rangeras och skoéts ca 40
tag per dygn, vilket motsvarar ca 2 000 vagnar per vecka
och ca 9 000 sovvagnsplatser. Punktligheten vid tagavgangar
ar i hog grad beroende pa diciplin och arbetskvalitet inom
depderna. Framfor allt ar detta viktigt vid landets tre
stora terminaler.

Inom 6vriga orter i Sverige finns funktionen i varierande
omfattning och som regel i nara anslutning till
resandeterminalen pa platser som sammanstaller avgaende
persontdg som tex. Gavle, Falun, Helsingborg och Sundsvall.
Personbangardarna forvaltas idag av SJ.

Sparanvandning vid depderna samordnas normalt av
tidtabellskonstruktérerna och trafikledningen. Exempel pa
spartyper inom en stor anlaggning ar:

- Plattformsspar

- Uppstallningsspar

- Spar for stadning

- Spar for témning av vakumtoaletter
- Spar i vagn- och tvatthallar

- Spar for underhall och service

Endast de tre stérsta depderna med sina omfattande
anlaggningar ar av sadan karaktar att de kan utgdra ett
namnvart etableringshinder fér konkurrenter. Ovrig
depaverksamhet drivs i liten skala utan andra fasta
anlaggningar an spar, personalutrymmen och varmeposter.

15.4.2 Utredningens overvaganden och forslag

Bortsett fran depderna vid terminalerna i de tre storsta
staderna Stockholm, Goéteborg och Malmé torde en stor del av
depatjansten kunna utféras av operatdrerna sjalva. BK-Tag
har exempelvis en egen depa for sin verksamhet. De delar av
depaverksamheten som fordrar nagon form av anlaggning i
anslutning till sparet ar framst tomning av vakumtoaletter,
vagntvatt samt anslutning till varmeposter. Vid de tre
stora terminalerna ar man pa grund av framfor allt
platsbrist hanvisad till SJ:s anlaggningar for denna
verksamhet. I och for sig torde detta i realiteten inte
heller orsaka nagot stérre problem eftersom en operatdor kan
valja att sjalv utféra merparten av depaarbetet nar man
angoér annan terminal. Inom SJ finns idag internt ett
upphandlingsférfarande fér depatjanster och att aven
ansluta externa kunder till denna verksamhet torde inte
orsaka nagra problem.
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For de fall dar en operatdér har behov av depatjanst skall
denna kunna képas pa marknadsmassiga villkor hos SJ:s
anlaggningar. Valfrihet skall finnas att kopa hela eller
delar av servicepaket. Detta innebar att en operator
exempelvis skall kunna upphandla enbart toalettomning vid
en viss terminal och sedan utféra ovrigt arbete i egen regi
under uppehall vid annan terminal.

Prissdttning mot externa kunder skall inte vara hégre an
vad som tillampas internt inom SJ. Trafikforetagen skall ha
ratt att utnyttja depderna enligt en i forvag uppgjord
plan. De maste sdkerstallas kontroll och insyn i
verksamheten. For att garantera att SJ inte missbrukar sin
stallning skall Statens Jarnvagsnamnd ha ratt och méjlighet
att gripa in i verksamheten och 16sa eventuella konflikter.

155 Godsterminaler inklusive rangerbangardar
15.5.1 Utgangspunkter

Utéver den infrastruktur som idag férvaltas av Banverket
finns ett antal spartyper vid terminaler, bangardar,
farjeldgen och industrier med spritt férvaltningsansvar.
Manga av sidospadrsanldggningarna ar idag i mindre god
kondition. Om dessa spar skulle féras éver till Banverket
och liksom nuvarande infrastruktur uppldtas mot avgifter
motsvarande den samhallsekonomiska marginalkostnaden, &ar
det sannolikt att Banverkets anslag for underhall skulle
behova okas. Ett flertal av dessa sparanlaggningar ar
dessutom byggda fér en form av godsverksamhet som nu ar
nedlagd.

Foljande spartyper kan urskiljas:

- Sidospar for uppstdllning av fordon vid stationer
samt spar till verkstader, férrad etc.

= Spar till och vid frilastomrade/lastkaj
- Kombiterminaler och rangerbangdrdar

- Spar som leder till farjelage

= Industrispar

- Kundterminaler inklusive anslutningsspar till industri-
eller huvudspar
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15.5.2 Utredningens évervaganden och forslag

I de fall andra operatérer a&n SJ behéver tillgang till ovan
namnda spartyper maste former fér tillgang och debitering
utarbetas. Situationen kompliceras nagot av att
dgaransvaret ar spritt mellan exempelvis SJ, Banverket,
kommuner och industrier. Utredningen anser det lampligt
att, sa langt det ar méjligt, renodla agaransvaret for de
olika spartyperna i syfte att forenkla rutinerna vid
spartilldelning. Exempelvis boér ansvaret for
sparstriackningar som gemensamt nyttjas av ett flertal
intressenter éverféras till antingen kommuner eller
Banverket. Fér évriga spar, exempelvis vid bangardar och
terminaler, anser inte utredningen att férvaltningsansvaret
behéver foéoras éver till Banverket for att méjliggdra
tilltrade foér andra intressenter an SJ. Dels skulle
Banverkets underhallskostnader o6ka, dels skulle svarigheter
uppsta med olika debiteringsprinciper for de skiftande
spartyperna. Idag star anvandarna oftast for hela
driftskostnaden sjalva. Utredningen anser att det finns en
foérdel i att ansvaret ligger nara marknaden, dvs. hos
adgarna och anvandarna. Darigenom uppndr man en direkt
paverkan pa vilka spar som skall underhallas, uppgraderas,
nyanlaggas eller tas bort.

vVad betraffar de storre rangerbangardarna, dvs. de
bangadrdar som huvudsakligen anvands idag, ligger
infrastrukturansvaret idag hos Banverket. Anvandningen av
utrustningen debiteras med den samhallsekonomiska
marginalkostnaden som bas, dvs. i dagslaget fyra kronor per
rangerad vagn. SJ ansvarar for driften och anlaggningarna
drivs féretagekonomiskt som sjalvstandiga enheter inom SJ.
Det torde inte uppstd ndgra praktiska problem for dessa
enheter att pa konkurrensneutrala villkor offerera och
rangera aven andra operatdérers vagnar.

Kombiterminalerna férvaltas och drivs idag av SJ pa
féretagsekonomiska villkor. Utvecklingen inom
kombiverksamheten gar mot att anvandningen av stora
bockkranar minskar alltmer till férmdn for investeringar i
mer flexibla anlaggningar. Eftersom hela kombitrafiken ar
under utveckling i Europa &r det i dagslaget svart att se
hur verksamheten kommer att se ut i framtiden. Utredningen
bedémer darfér att foérdelarna med att terminalerna ligger
kvar nara marknaden ar stora. Utredningen férordar darfor
att terminalerna tills vidare ligger kvar under SJ:s
férvaltningsansvar och att nya aktorer pa marknadsmassiga
och konkurrensneutrala villkor far atkomst till
verksamheten.

Andra operatdrer a&n SJ skall pa marknadsmassiga villkor
kunna fa atkomst till kombiterminaler och rangerbangardar
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genom att kunna képa rangerings- och lastningstjanster av
SJ. Prissattningen skall vara densamma som tillampas
internt inom SJ. Operatérer far inte diskrimineras till
férmén for SJ:s egen verksamhet.

Vad betraffar 6vriga av SJ &gda industri-, uppstallnings-
och lastningsspar skall andra operatérer ha méjlighet till
tilltrade pa marknadsmissiga villkor. Debiteringen skall
vara baserad pa drifts- och kapitalkostnader.

Inom samtliga dessa omrdden skall Statens Jarnvagsnamnd ha
full insyn och mandat att 16sa eventuell tvister.

Utredningen ser behov av att foérvaltningsansvaret for
industrispar, lokalspar och tillfartsspdr bér ses éver och
om méjligt renodlas. P4 sd satt skulle tilltradesformerna
troligtvis férenklas. Det ligger dock inte inom
utredningens tidsram att géra en oversyn 6ver hela landet.
Utredningen féreslar darfor att en sadan oversyn goérs
gemensamt av berdrda parter infér den foreslagna
avregleringen.

15.6 Mark for jarnvagsverksamhet
15.6.1 Utgangspunkter

SJ:s markinnehav utgér idag i huvudsak dels mark kring
stationsomrdden, bangdrdar, verkstader samt, bortsett fran
nya sparanlaggningar, aven mark under de spar som Banverket
forvaltar. Vid bildandet av Banverket 1988 besléts att all
mark - aven den mark som ligger under sparen - skulle
kvarsta under SJ:s férvaltning. Motivet foér detta beslut
var bl.a. att mark och fastigheter skulle f& anviandas for
stéd av rekonstruktionen av SJ under perioden fram till och
med ar 1992. Marken bestdr av ett mycket stort antal
fastigheter som aldrig ombildats eller slagits ihop sedan
jarnvagens barndom. Det skulle te sig bade tidsédande och
dyrt att ombilda dessa fastigheter. Enligt tidigare
riksdagsbeslut har SJ méjlighet att exploatera markomraden
for att pa sa satt finansiera exempelvis nytt rullande
materiel. Sadan exploatering kan framfér allt bli aktuell
for mark inom stations- och bangardsomraden i tatorter.
SJ:s Fastighetsdivision har tillsammans med berdrda
kommuner och andra intressenter upprattat tamligen
detaljerade planer foér framtida markanvandning. Dessa
planer ar integrerade med utvecklingen av stationerna mot
moderna resecentra.
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15.6.2 Utredningens &évervaganden och forslag

Utredningen anser inte att markfrdgan infér en avreglering
utgér ett sd omfattande etableringshinder att SJ:s
férvaltningsansvar bér éverféras till annan huvudman. Det
ir sannolikt att ett sadant ingrepp i foérvaltningsansvaret
dels skulle te sig dyrt med tanke pa
fastighetsombildningarna, dels skulle férsena den pagaende
utvecklingen av stationsomraden.

Det kan dock uppstd situationer dar en operatdr eller annan
jarnvagsintressent onskar uppfora byggnad eller anlaggning,
exempelvis en verkstad eller vagnhall, i anslutning till de
spar man trafikerar. Det ar dock inte helt sjalvklart att
dylika anldggningar alltid kommer att behéva uppforas inom
SJ:s markomrade. For de fall detta anda kan komma att ske
bér tillganglighet fér mark kunna losas pa ett fér alla
parter smidigt satt.

I princip anser utredningen att foér den mark pa vilken
statens sparanlaggningar ligger vore det mest naturliga att
ansvaret overfordes till Banverket.

Om en operator eller annan trafikeringsrattsinnehavare har
behov av att fa tillgang till mark fér att bedriva sin
jarnvagsverksamhet skall det finnas méjlighet att pa
marknadsmdssiga villkor arrendera nédvandigt markutrymme av
SJ.

Utredningen ser inte att risken for konflikter i
arrendefragor som sarskilt stor. Vill en operatér eller
annan trafikeringsrattsinehavare arrendera mark fér att
uppféra nagon form av anlaggning blir detta inte enbart en
fraga mellan SJ och berérd arrendator. Vid i stort sett
alla férandringar av markanvandning maste samhallets
tillstandsmyndigheter ge sitt godkannande, exempelvis
fordras byggnadslov fér uppférande av en verkstad. Saledes
blir ett flertal parter inblandade i en planeringsprocess
fér att férandra markanvandningen.

Skulle det dock intraffa en tvist mellan SJ och tilltankt
arrendator skall Statens Jarnvagsnamnd ha insyn och mandat
att gd in och ldésa tvisten.

15, 7 Verkstader foér latt och tungt underhall

15.7.1 Utgangspunkter

Inom SJ:s organisation finns fér narvarande tva typer av
verkstader for underhdll av rullande materiel:
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Trafikverkstader for service och underhall.

Underhdllsverkstader fér stérre underhallsarbeten och
ombyggnader av fordon samt upparbetning/renovering av
komponenter som t.ex. boggier, drivmotorer m.m.
Underhdllsverkstaderna ar ocksd huvudférrad foér reservdelar
och komponenter som utnyttjas av trafikverkstaderna.

Efter beslutade nedlaggningar finns 14 trafikverkstader och
sex underhadllsverkstader kvar inom SJ. Trafikverkstaderna
ar organiserade inom SJ:s Maskindivision, medan samtliga
underhallsverkstader utom verkstaden i Notviken har
overgatt till dotterbolaget TGOJ. Verkstaden i Notviken &r
fortfarande organiserad under SJ:s Maskindivision.

Gransen mellan trafikverkstadsunderhdll och tyngre
underhall blir alltmer flytande. Numera utférs vid
trafikverkstdderna arbeten som tidigare alltid klassades
som tyngre underhall. I trafikverkstaden i Hagalund i
Stockholm har SJ integrerat en stor del av den s.k.
depatjansten.

Verkstaderna kan idag inte anses befinna sig i nagon
utpraglad monopolsituation dd det aven finns externa firmor
som i konkurrens med SJ:s verkstdder sysslar med
tillverkning, ombyggnader och underhall av fordon. Som
exempel kan namnas ABB Maintenance och Kockums AB.

15.7.2 Utredningens évervaganden och férslag

Da det utéver SJ:s egna verkstidder finns konkurrens fran
externa féretag ser utredningen frdgan om verkstader inte
som ndagot stérre problem infér en avreglering. Dessutom
upphandlar SJ idag det mesta av underhdllet i konkurrens
mellan olika verkstader. Darfoér torde det inte finnas nagra
praktiska problem fér dessa verkstader att &ven ldmna anbud
till externa kunder, dvs. nya jarnvagsoperatérer.

Genom att andra operatérer an SJ under vissa
foérutsattningar bor ges méjlighet att arrendera outnyttjad
mark fran SJ bor det aven vara mdéjligt fér en operatdr att
anlagga en egen verkstad. Som exempel kan namnas att BK-
Tdg har uppfort en egen verkstadsanlaggning i anslutning
till befintliga spar (se &ven avsnitt 15.6 om mark for
jarnvagsverksamhet) .

Andra operatérer an SJ skall pa marknadsmissiga villkor ges
méjlighet att képa verkstadstjanster fran SJ:s
organisation. Statens Jarnvagsnamnd skall ha méjlighet till
insyn i verksamheten i den handelse misstanke finns om att
SJ:s missbrukar sin starka stdllning till férman fér den
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egna tagverksamheten.

15318 Biljett- och informationssystem samt tidtabeller
for persontrafiken

15.8.1 Utgangspunkter

Fér tagpassagerarna ar det viktigt att dels
tidtabellsmassigt kunna o6verblicka landets tagutbud, dels
att pd ett enkelt satt kunna lésa biljetter aven om
transporten sker via fler an en jarnvagsoperator. Det ar
ocksa till férdel for passagerarna att andra tagforetags
avgangs- och ankomsttider finns anslagna pa stationernas
informationstavlor. Ur samhallets synvinkel bor en
avreglering inte ske pa bekostnad av jarnvagssystemets
nateffekter. Dessa ar i forsta hand paverkade av tagens
tider i foérhallande till varandra, men aven méjligheten att
1l6sa biljett och overblicka utbudet ar av avgdrande
betydelse.

SJ arbetar idag fér att samordna biljett- och
infomationssystemen med trafikhuvudmannen samt koncernens
bussbolag Swebus. Syftet ar just att uppna battre
nateffekter aven via trafik som inte SJ bedriver sjalva.
Har ges i framtiden méjlighet att samordna aven
lokaltrafiken med SJ:s riksnat. Man arbetar bl.a. om den
s.k. Rikstidtabellen dar resenarerna skall kunna o&verblicka
landets samordnade utbud av kollektivtrafik.

15.8.2 Utredningens overvaganden och forslag

Nytillkomna trafikféretag bor givetvis arbeta fram sina
egna tidtabeller och tariffer samt aven ansvara for att
dessa publiceras. Men fér att inte nateffekterna skall ga
forlorade vid en avreglering anser utredningen det viktigt
att samordning av biljett- och informationssystem sker sa
smidigt som méjligt. SJ har lagt ned stora resurser pa att
utveckla ett nytt bokningssystem som, enligt SJ:s egen
uppgift, aven skall kunna omfatta andra trafikforetags
utbud. Utredningen finner darfér inget hinder mot att ocksa
andra operatoérer mot sjalvkostnadspris bor ges mojlighet
att ansluta sig till detta bokningssystem. Samtliga
operatérer och huvudman foér kollektiva transporter stravar
av naturliga skal efter att 6éka resandet inom sina omraden.
Darfor borde det ocksd finnas en inneboende vilja for
parterna att samordna tidtabellsinformationen for att ge
kunderna ett sd bra natverksutbud som méjligt. Denna
process pagar fér narvarande och utredningen ser inga
problem harvidlag infér avregleringen.
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FOér att moéjliggora kép av genomgdende biljetter skall andra
operatorer till sjalvkostnadspris kunna ansluta sig till
SJ:s bokningssystem. Vid de tillfdllen dar parallellt
konkurrerande trafik uppstar far biljettsystemet inte
diskriminera annan operatér till férman for SJs egen
trafik. I och med att anslutna operatérer via avgifter
skall bara sin del av driftskostnaderna fér systemet skall
operatérerna ges tillfredsstdllande insyn i verksamheten.

Varje operatér bér ha sitt eget tidtabellssystem.
Utredningen anser det dock viktigt att en fér
trafikféretagen gemensam administrativ enhet utger en
"Rikstidtabell" som tacker utbudet fran alla trafikfoéretag.
Det arbete som for narvarande drivs i samarbete mellan
trafikhuvudménnen och SJ bér utvecklas fér att fungera pa
en avreglerad marknad med fler operatdrer.

Det skall ocksad vara méjligt fér andra operatdrer att mot
sjadlvkostnadspris ansluta sig till SJ:s informationssystem
pa stationerna.

Statens Jarnvagsnamnd skall ges full insyn i verksamheten
for att 1losa eventuella tvister.

15.9 Utbildning samt forskning och utveckling
15.9.1 Utgangspunkter

Jarnvagsutbildning sker idag dels av Banverket vid
Banskolan i Angelholm samt vid SJ-skolorna i Mjélby och
Angelholm. Utbildningen bestar av tva huvuddelar:

1. Sakerhetsmadssig utbildning som ar gemensam fér alla som
nyttjar sparen.

2. Marknads- och produktbetingad utbildning, dvs. rent
féretagsanknuten utbildning som inte &r av direkt
sakerhetskaraktar.

Det ar viktigt att den sakerhetsmassiga utbildningen halls
pa en hég niva fér att minimera risken foér trafikolyckor.
Det ar darfor vasentligt att denna del av utbildningen gérs
tillganglig pa neutrala villkor foér samtliga operatdrer.
Det bor dock ligga i varje operatérs eget intresse att
sjalv ansvara for den del av utbildningen som ar marknads-
och produktbetingad.

Den utbildning som for narvarande bedrivs av Banverket och
SJ drivs som sjdlvstandiga enheter och ar redan idag oppna
aven fér externa kunder. Vid Banskolan i Angelholm finns
exempelvis tre gymnasielinjer, vapenfriutbildning, en
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mindre del hégskoleutbildning samt uppdragsutbildning at
svenkt naringsliv och utléndska foérvaltningar som NSB och
DSB. Vid SJ-skolan utbildas exempelvis ocksa lokférare fran
andra trafikutovare an SJ.

Forskning och utveckling kan ocksa delas upp i tva
huvudgrupper:

1. Allman jarnvagsforskning mot ny teknik och nya
koncept.

2. Marknadsbetingad produktutveckling, dvs.
féretagsanknuten utveckling.

Aven om det bedrivs jarnvagsforskning vid exempelvis Vag-
och Trafikinsitutet samt Tekniska Hogskolan bar SJ och
Banverket idag en stor del av forskningsansvaret aven
betraffande den forsta huvudgruppen. Den marknadsbetingade
produktutvecklingen ligger i sin natur ratt nara respektive
operatdér medan den allmanna jarnvagsforskningen galler
branschen i sin helhet och ar en viktig férutsattning for
jarnvagssystemets fortlevnad och konkurrenskraft.

15.9.2 Utredningens overvaganden och forslag

Vad betraffar den sakerhetsmdssiga utbildningen maste
samtliga aktérer ha tillgang till en god utbildningsniva.
Utredningen anser det viktigt att det finns klara normer
faststallda for den utbildningsnivd som kravs fér att fa
operera pad det svenska jarnvagsnatet. Jarnvagsinspektionen
kommer har att spela en viktig roll nar det galler att
sakerstalla kompetensen hos aktdérerna. Utredningen ser inte
nagot problem med tillgdngen till utbildning eftersom
existerande utbildningsanstalter redan ar oppna for externa
kunder.

For den allmadnna jarnvagsforskningen anser utredningen det
viktigt att det kommer till stand en samordnad verksamhet
aven utanfor den stérsta aktéren SJ. Det ar inte
realistiskt att rakna med att kommande ovriga aktorer har
resurser att sjalva bedriva allman forskning. Daremot ar
det rimligt att krava av aktérer med langsiktigt engagemang
pa marknaden att de sjalva bedriver nédvandig
produktutveckling fér att starka sina
konkurrensméjligheter.

Foér att tillfredsstalla kravet pa god sakerhetsmassig
kompetens skall samtliga aktérer pa marknadsmassiga villkor
ha tillgadng till SJ:s och Banverkets utbildningsverksamhet.
Det skall finnas tydligt uppstallda normer fér godkand
kompetens. Ingen aktor bor fa operera pa jarnvagsnatet utan
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att foérst ha uppfyllt utbildningskraven.

Utredningen anser vidare det viktigt att en samordnad och
marknadsnara jarnvagsforskning bedrivs aven utanfér SJ:s
ansvarsomrade, dar samhallet iklader sig ett sammanhallande
ansvar. Det ar givetvis viktigt att allt forskningsarbete
ocksd sker i nara samarbete med féretagen inom
jarnvagssektorn.

15.10 Ovriga gemensamma funktioner

Utoéver de hittills diskuterade funktionerna finns ett antal
ytterligare funktioner med gemensam anvdndning som bér
behandlas infdér en avreglering. De ar dock av enklare natur
eller har mindre avgérande betydelse fran
konkurrenssynpunkt. Utredningen har darfér valt att
behandla dessa funktioner mer summariskt.

Funktionerna &ar:

- Elkraftsforsérjning fér tagdrift

- Detektorer i sparen for registrering av vagnfel
= Tele- och radiotjanster

- Raddningsberedskap

- S8J:s farjetrafik

15.10.1 Elkraftsférsérjning

Banverket foérvaltar idag alla anladggningar fér den i
Sverige anvanda elkraften 16 000 volt, 16 2/3 Hz. I och fér
sig kan viss del av underhillet kopas externt, men
marknaden for 16 2/3 Hz ar tamligen liten och det finns
inte tillrackligt manga intressenter fér att uppnd reell
konkurrens inom underhédllet av elanldggningarna.

FOor narvarande betalar SJ kostnaden fér all elenergi som
koéps in av Banverket bortsett fér en mindre del som
Banverket forbrukar fér eget behov. Med fler operatorer som
kér med elektrisk dragkraft maste en uppdelning av
elkostnaderna goras. Detta kan i huvudsak gdéras pa tva
satt:

- Nya operatorers ellok férses med elmatare.
Installationskostnaden blir enligt en preliminar
berakning mellan 50 - 100 000 kronor per ellok. Aven
personvagnarna forses med elmdtare eftersom de,
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speciellt vintertid férbrukar, en icke oansenlig
mangd elenergi vid stationdr uppvarmning vid
varmeposter. Alternativt kan respektive operator hyra
ett antal varmeposter som da forses med elmatare.

- 1Istallet foér elmatare berdknas en schablonférbrukning
fér de nya operatérerna. Man slipper da den tamligen
héga kostnaden fér installation av matare.

Trots den hogre initialkostnaden anser utredningen att ett
system med elmatare pa nya operatdérers fordon ar att
féredra av rattvise- och elbesparingskal. Far varje
operatér betala den direkta férbrukningen stimulerar
systemet ocksd till mer sparsam anvandning av energi.
Liksom fér bilar kan aven kérsattet for tag paverka
energiférbrukningen hégst vasentligt. I ett
debiteringssytem som bygger pa schablonférbrukning av
energi saknas incitament till en kostnadseffektiv
férbrukning. Utredningen féreslar darfér att Banverket i
samverkan med évriga intressenter utarbetar ett detaljerat
system for eldebitering. Det ar ocksa angelaget att
operatérer/nyttjare far insyn i Banverkets upphandling av
elenergi fran leverantoérerna.

15.10.2 Detektorer i sparen for registrering av vagnfel

Detektorer installeras i sparen med syfte att indikera fel
pa& vagnar, t.ex. forhéjda hjultemperaturer (varmgang och
tjuvbroms), orunda hjul samt 6verskriden lastprofil.
Detektorerna tillhér infrastrukturen och Banverket
installerar samt underhdller dem medan trafikutévarna
nyttjar resultatet. Utvarderingsutrustningen finns i en kur
i anslutning till matutrustningen, medan
presentationsutrustningen ar placerad hos trafikledningen.
Detektorerna utgér i och fér sig inte en forutsattning foér
tagdrift, men de ar till foér att skydda den rullande
materielen samt for att skydda infrastrukturen fran skador
orsakade av defekt rullande materiel.

F&ér narvarande star Banverket for hela driftskostnaden for
anlaggningen, men pa en avreglerad marknad anser
utredningen det skaligt att operatérerna tar ett storre
ekonomiskt ansvar eftersom detektorerna i foérsta hand ar
till foér att skydda operatdrernas utrustning.

15.10.3 Tele- och radiotjanster
Banverket forvaltar ett omfattande telenat foér

datakommunikation, tele- och radiotjanster. De arliga
driftskostnaderna uppgar till éver 100 miljoner kronor.
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Anlaggningarna ar i hég grad gemensamma fér infrastrukturen
samt trafikfoéretagen och i dagslaget delar SJ och Banverket
pa kostnaderna enligt en éverenskommen modell. Telesystemet
skall aven kunna upplatas till andra trafikféretag under
samma villkor som SJ och det maste samordnas med en mangd
andra funktioner sasom databehandling, administration,
trafikledning och kundinformation. Samtidigt maste systemet
uppfylla héga sdkerhetskrav. Konkurrerande trafikutévare
far inte ha tillgadng till varandras foretagsinterna
uppgifter i systemen.

Banverket saljer redan idag tjanster till externa kunder i
konkurrens med Televerket. Utredningen ser darfér inte
nagra direkta svarigheter med tillganglighet till systemet
infor avregleringen.

15.10.4 Raddningsberedskap

Raddningsberedskapen omfattar bargningsberedskap och
utférande av bargning vid haverier. Dessa kan bero pa fel i
rullande materiel, trafikolyckor eller fel pa
infrastrukturen, t.ex. en nedriven kontaktledning. I
dagslaget ansvarar SJ:s trafikverkstader foér beredskapen.
Samtliga operatérer skall ha tillgang till
bargningsberedskap och vara tvingade att anlita den vid
allvarliga driftstopp. Anledningen till detta ar att ett
stillastdende tdg kommer att blockera all annan tagtrafik
pa strackan.

Operatdrer ska sjalvklart ha méjlighet att bygga upp sin
egen raddningsberedskap men s& ladnge man inte har nagon
sadan funktion skall man vara anknuten till annan
existerande raddningsverksamhet.

P& kort sikt anser utredningen att SJ:s idag fungerande
raddningsverksamhet far svara fér beredskapen. Det ar dock
lampligt att ansvaret foér att en tillfredsstallande
raddningsorganisation ldggs utanfér trafikforetaget SJ.
Utredningen foreslar att detta ansvar alaggs banhallaren,
dvs. Banverket. Det framstdr som naturligt att Banverket
darvid utdévar sitt ansvar genom att, t.ex. genom
entreprenadavtal, utnyttja de resurser som star till
férfogande inom SJ. Finansieringen av verksamheten skulle
kunna ske genom ett férsakringssystem fér operatdrernas
jarnvagsfordon (se aven avsnitt 11.6). Det Ar ocksa viktigt
att framhalla att en sadan verksamhet inte bér drivas med
vinstintresse fér en entreprenér som t.ex. SJ.
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15.10.5 SJ:s farjetrafik
Fér narvarande trafikeras kontinenten av sex farjelinjer

som medfdér jarnvagsvagnar. Av dessa svarar SJ sjalva/eller
i samarbete med annan huvudman fér féljande linjer:

Helsingborg-Koépenhamn SJ och DSB
Helsingborg-Helsingor SJ och DSB
Trelleborg-Sassnitz SJ och DB

P& dessa linjer svarar jarnvagstrafiken for trafiken fér
nio procent av intdkterna. Farjeverksamheten bedrivs i regi
av SJ:s dotterbolag SweFerry.

Dessutom ags hamnanldggningen i Trelleborg av SJ men drivs
av SweFerry.

De trafikfdéretag som kommer att utféra internationell
trafik skall ha ratt att fa sina vagnar transporterade pa
konkurrensneutrala villkor.
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16 STATENS JARNVAGSNAMND

16.1 Slutsatser och férslag

* Utredningen foreslar att en statlig myndighet,
forslagsvis benidmnd Statens Jarnvagsnamnd, inrdttas
den 1 juli 1993, bl.a. med uppgift att genom
prévning av beslut férhindra missbruk av
monopolstdllning. Ndmnden bdr ocksa aliaggas att
granska tilldmpningen av atgiarder som syftar till
att avreglera jarnvigstrafiken.

6% 2 Kontrollorgan pa jarnvagsomradet

I den brittiska regeringens vitbok om privatisering av
jarnvagstrafiken anges att man avser att inratta ett
sarskilt oberoende kontrollorgan ("Rail Regulator"). Detta
organ avses i korthet f4 féljande uppgifter:

1. oévervaka tilldmpningen av arrangemangen for tilltrade
till sparet och avgifterna fér detta

2. framja konkurrensen och férhindra missbruk av
monopolstallning och konkurrenshindrande beteenden

3. framja konsumentintressena och sikerstalla att
férdelarna med ett enhetligt nat bibehalls

Fér att kunna fullfélja sina uppgifter avses, savitt
utredningen forstar, kontrollorganet fa tamligen vittgdende
befogenheter och egen beslutanderatt.

Denna metod - att inratta kontrollorgan med i princip samma
funktioner som det nu diskuterade - har den brittiska
regeringen anvant tidigare vid avreglering och
privatisering av tidigare offentliga monopol. Enligt de
uppgifter som utredningen inhamtat saval i Storbritannien
som vid EG-kommissionen ar erfarenheterna hirav goda.

Nar nu den svenska jarnvagsmarknaden skall avregleras och
med de organisatoriska lésningar som utredningen féreslar
finns det enligt utredningens uppfattning atminstone
inledningsvis behov av sarskilda dtgarder som sdkerstaller
att konkurrens och konkurrensneutralitet fungerar pa avsett
satt. Aven om de uppgifter som hir avses ligger inom ramen
for Konkurrensverkets kompetens, finns det enligt
utredningens uppfattning behov av att inratta ett sarskilt
organ som kan agna sig helt &t jarnvagsmarknaden. Detta
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galler atminstone under den 6vergangstid som foérestar till
dess att regler och praxis har stabiliserats. Utredningen
har i det féregdende pd ett antal punkter hanvisat till ett
sadant organ.

Utredningen foresldr att en statlig myndighet, férslagsvis
benamnd Statens Jarnvadgsnamnd, inrattas den 1 juli 1993.
Namnden bér fa till uppgift att med beaktande av de
riktlinjer som beslutats av statsmakterna:

1. ta till vara konsumentintressena i vid mening pa
jarnvagsomradet

2. framja konkurrens och forhindra missbruk av
monopolstallning och andra atgarder som kan vara
konkurrensbegransande

3. granska tillampningen av atgarder som beslutats i syfte
att avreglera jarnvagstrafiken samt

4. avgoéra overklaganden som inkommer till namnden

Beslut av Banverket och SJ som avser banférdelning,
trafikledning, fastigheter och mark, godsterminaler,
bangdrdar, fordon, depder och underhallsverkstader bor
kunna éverklagas till Statens Jarnvagsnamnd om de ar av
betydelse fran konkurrenssynpunkt.

Utredningen har i tidigare avsnitt foéreslagit att for
jarnvagssektorn gemensamma funktioner inom SJ skall stallas
till marknadens forfogande pa konkurrensneutrala men
affarsmassiga villkor. Som princip for prissattningen har
férordats den interndebitering som SJ tillampar internt
inom koncernen. Utredningen ar medveten om att en sadan
princip inte ar problemfri. Statens Jarnvagsnamnd har
darfoér anledning att fortlépande félja tillampningen
utifran de utgangspunkter som utredningen angett och vid
behov ingripa.

Namnden boér ledas av en chef. Denne bér bistas av tva
handldggare; en jurist och en branschkunnig ekonom. I
6vrigt bor medel finnas tillgangliga for att finansiera
erforderlig utredningsverksamhet. Férutom chefen bor
namnden bestd av fem ledamoter. Arendena bor avgoras av
chefen fér namnden. I viktigare arenden bor ledamoternas
uppfattnlngar inhamtas foére avgdorande. Beslut av namnden
gér kunna overklagas enligt de regler som galler i
konkurrenslagen. Det a&r naturligt att Namnden vid
upplaggningen av sitt arbete samrdder med Konkurrensverket.

I likhet med andra liknande organ bor kostnaderna foér
Statens jarnvagsnamnd finansieras med avgifter pa den
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berdérda marknaden.
Ett genomfdérande av detta férslag kraver

forfattningsmassiga avgransningar gentemot
Konkurrensverket, vilka torde fa évervagas narmare.
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317, ANSVARET FOR JARNVAGSSAKERHET
117 A% | Slutsatser och forslag
* Jarnvagsinspektionen forutses fa vidgade och mer

omfattande uppgifter genom avregleringen samt den
pagaende harmoniseringen inom EES-omradet. Darvid
bedoms inspektionen dock ha tillrackligt stéd i
gdllande lagstiftning, &ven om visst behov av
komplettering inte kan uteslutas.

* Jarnvagsinspektionen bér bibehdllas i sin nuvarande
form som en myndighet administrativt inordnad i
Banverket. Rollfdrdelningen mellan Banverkets
generaldirektdr och direktdéren vid
Jarnvidgsinspektionen framgar klart av férordningen
med instruktion for Banverket.

1752 Jarnvagsinspektionens uppgifter

Jarnvagsinspektionen ar tillsynsmyndighet foér jarnvag,
tunnelbana och sparvag.

Jarnvagsinspektionen ar idag administrativt inordnad i
Banverket men ar i sin myndighetsutévning fristdende fran
saval trafikutdévare som sparagare. Inriktningen pa
inspektionens arbete ar att forebygga olyckor i svensk
spartrafik. Malet ar att trafiksakerheten i spartrafiken
fortlépande skall foérbattras och att risken att doédas eller
skadas vid spartrafik fortlépande skall minskas.

Jarnvagsinspektionen har redan i dag det lagstéd - narmast
i jarnvagssakerhetslagen - som behovs for att hantera
spartrafikens olika sakerhetsfragor. Detta galler saval vid
nyetablering av verksamheter som for pagaende eller andrad
verksamhet.

Tillstdndsprévning av utévare av drift av spartrafik, drift
av sparanlaggningar respektive sarskild
trafikledningsverksamhet a&r harvid en viktig uppgift for
Jarnvagsinpektionen. Tillstandsprovningen avser
foérutsattningarna att driva verksamhet enligt
jarnvagssakerhetslagens, Jarnvagsinspektionens samt
verksamhetens egna krav.

Totalt vantas 850 - 1 000 redan etablerade foretag,
organisationer etc. komma att provas av
Jarnvagsinspektionen under 1993. Hartill kan komma nya
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aktérer bl.a. till fo6ljd av avregleringen. Vid
tillstandsprovningen granskas sakerhetsrelaterade normer
for verksamheten, sadana som instruktioner fér trafik och
underhall, utbildningsplaner etc.

Jarnvagsinspektionen utarbetar de grundlaggande
sakerhetsféreskrifter m.m. som behévs fér tilladmpningen av
jarnvagssakerhetslagen. Ett betydande arbete inom
inspektionen &gnas at prévning och godkdnnande av nya
respektive vasentligt ombyggda fordon fér olika trafikslag
samt anlaggningar - linjeavsnitt, stationer, broar,
tunnlar, signalstallverk etc.

Jarnvagsinspektionen utévar tillsyn éver sakerheten i
spartrafikens olika delar dels genom att granska féretagens
internkontroll, dels genom direkta inspektioner.
Inspektionen prioriterar harvid verksamheter som visat pa
sakerhetsmdssiga svagheter och fér sdkerheten sarskilt
viktiga funktioner.

Jarnvagsinspektionen utreder och klarldgger orsaker till
allvarligare olyckor och tillbud.

173 Utredningens évervaganden och férslag

Karaktaren hos inspektionens verksamhet -
féreskrivande/normerande, prévande/godkannande,
inspekterande samt utredande - paverkas i princip inte av
en avreglering. Behovet av féreskrifter och normer av saval
operativ som teknisk karaktar ékar dock med stérre mangfald
och frihet pa marknaden.

Jarnvagsinspektionens uppgifter torde ocksa komma att
paverkas av EG/EES-anpassning av villkor fér bade
gransoverskridande trafik och hdri anvand rullande
materiel.

Sammanfattningsvis foérutses inspektionen genom avreglering
etc. fa vidgade och mer omfattande uppgifter med stéd i
jadrnvagssakerhetslagen, lag om undersokning av olyckor och
lag om transport av farligt gods, samtliga med
forordningar.

Det finns enligt utredningen inga principiella nackdelar
fér Jarnvagsinspektionens myndighetsutévning att aven
fortsattningsvis ha inspektionen administrativt inordnad i
Banverket. Rollfoérdelningen mellan Banverkets
generaldirektdr och direktéren vid Jarnvagsinspektionen
framgar klart av férordningen med instruktion fér
Banverket.
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18 JARNVAGENS FORSVARSATAGANDEN
18 .1 Sammanfattning av utredningens forslag
* Utredningen har funnit att 6kad konkurrens inom

jarnvagssektorn i sig inte kradver nagon forandring
av ansvaret for beredskaps- och forsvarsfunktionen
inom jarnvagen. Banverket skulle didrmed ha ansvaret
for delfunktionen ""banhallning" och 8J ansvaret for
delfunktionen "jarnvagstransporter'. Arbetet utfors
liksom idag av den for SJ och Banverket gemensamma
enheten.

7852 Nuvarande organisation

Transportfunktionen ar en hoégt prioriterad del av
totalférsvaret. Som jarnvagstransportdér har SJ en viktig
roll i totalfdérsvaret och har darfor alagts ett
beredskapsansvar av myndighetstyp.

Forsvarsverksamheten regleras i en mangd foéorordningar. For
SJ:s del kan ledningsfoérordningen (1986:294),
beredskapsférordningen (1977:55),
sdkerhetsskyddsférordningen (1981:421) och férordningen med
instruktion for Statens Jarnvagar (1988:626) anses vara de
viktigaste. Innebérden av foérordningarna ar i korthet att
den verksamhet som SJ ansvarar for och bedriver skall
uppratthdllas aven under krig. Ett omfattande
forberedelsearbete harfor kravs i fred, vilket ocksa
baseras pa namnda férordningar. De jarnvagsspecifika
féljderna av allt detta framgar av "Jarnvagarna i krig",
(SJF 090) och "Sakerhetsskydd", (SJF 097) vilka bildar
grunden for jarnvagarnas forsvarsverksamhet.

Ansvaret foér funktionen "Transporter" i totalforsvaret
ligger pa Overstyrelsen for civil beredskap (OCB). I
transportfunktionen ingar jarnvagstransporter som en
delfunktion under SJ:s ansvar. I regeringens prop.
1991/92:102 sags bl.a.

"Inryckningsresor pa jarnvag ar av vasentlig betydelse
fér forsvarsmaktens mobilisering. Harutdéver utnyttjas
jarnvagen sa langt det ar méjligt for
féorbandstransporter, fornodenhetstransporter och
sjuktransporter. Inriktningen for planeringen ar att
jarnvagstransporterna i ett beredskaps- och krigsskede i
princip skall fungera som under normala foérhallanden.
Kapaciteten skall under ostérda foérhallanden vara
densamma som i fred."
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I samband med mobilisering stédlls dessutom krav pa
sarskilda resursinsatser samt en hégprioritering av vissa
transporter.

Beredskapsverksamheten inom jarnvagen skéts for narvarande
av en for SJ och Banverket gemensam enhet - Stab Foérsvar.
Enheten ar organisatoriskt anknuten till SJ. Under den
centrala enheten Stab Férsvar lyder fem regionala organ som
vardera har en militdrassistent som ansvarig.

Finansieringen av beredskapsverksamheten inom jarnvagen
sker dels over anslag, dels med "egna" medel. Fran det
civila forsvarets gemensamma ekonomiska ram tilldelas medel
fér beredskapsatgarder. Medlen tilldelas formellt Banverket
men utnyttjas av Stab Férsvar f6r olika atgarder inom saval
SJ:s som Banverkets ansvarsomrade. SJ tillskjuter darutéver
egna intdktsmedel fér att finansiera verksamheten.

SJ:s egna arliga kostnader fér forsvarsverksamheten uppgar
fér narvarande till ca 13 miljoner kronor. Dartill kommer
ca 5 miljoner kronor som en palaga i form av rintekostnader
for oljelagring. I SJ:s totala férsvarskostnader ingar
driftvarnets kostnader med ca 5 miljoner kronor.

18.3 Utredningens &vervaganden

Pa en avreglerad marknad bér SJ i princip inte inneha en
myndighetsroll avseende férsvaret utan ha samma stdllning
som vilket trafikféretag som helst pa marknaden. Det ar
emellertid viktigt att beredskapen inte forsvagas, vilket
skulle kunna intraffa om en férandring av jarnvagens
forsvarsorganisation genomférdes. OGkad konkurrens inom
jarnvagssektorn utgér i sig inget absolut skal fér att
genomfora en sadan férandring. En viss snedvridning av
konkurrensen kommer dock att uppstd genom att SJ belastas
med egna kostnader for férsvarsverksamheten. Beloppet ar
emellertid sa obetydligt att man kan bortse fran
konsekvenserna harav. Detta kan eventuellt ocksa lésas
genom att andra jarnvagsaktorer dlaggs att betala en avgift
fér den forsvarsverksamhet som SJ utfér f£ér hela
jarnvagssystemet.

Det viktigaste att beakta vid évervagandet av vem som bér
ansvara for jarnvagstransporter i forsvarshanseende, ar att
transporterna maste fungera. Utredningen har darvid funnit
att forsvarsatagandena bor organiseras si att Banverket
ansvarar fér delfunktionen "banhallning" och SJ, som ett
s.k. K-foretag, dvs. krigsviktigt féretag, ansvarar for
delfunktionen "jarnvagstransporter.
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Den gemensamma enhet som SJ och Banverket idag har for
forsvarsberedskapen kan darmed fortsatta verksamheten helt
utan férandringar. Detta arrangeman ar det lampligaste, i
vart fall sd lange SJ ar den dominerande
jarnvagsoperatéren. Om nagon vasentlig forandring av detta
féorhallande skulle uppkomma i framtiden, far fragan tas upp
till férnyad prévning.
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1.9 SAMORDNINGEN MED EG
195l Sammanfattning av utredningens slutsatser
* FOr Sveriges del finns inga direkta krav pa dndrad

lagstiftning i samband med EES-avtalet.
Utvecklingen av det svenska jadrnvdgssystemet ligger
ocksa vdl i linje med EG:s jarnvagspolitik. I vissa
avseenden gar modellen for den svenska jarnviagen
avsevart lidngre dn vad som kan forvadntas ske i de
flesta av EG:s medlemsstater.

* Direktivet som garanterar tilltrade till
jdrnvdgsndt for internationella transporter far
daremot direkt betydelse fo6r Sverige och det
svenska jarnvagssystemet. Om ett svenskt foretag
sluter sig samman med ett féretag fran en EG- eller
EFTA-stat, skall dessa om de i 6vrigt uppfyller de
svenska villkoren for jarnviagstillstand, tillatas
trafikera det svenska jdrnvidgsnidtet saval i inrikes
trafik som for internationella transporter.

1952 EES-avtalet och dess effekter pa jarnviagsomradet

EES-avtalet som slots i maj 1992 mellan EFTA-landerna och
EG syftar till att skapa ett dynamiskt och homogent
ekonomiskt samarbetsomrdde grundat pa gemensamma regler.
Inom EES-omradet skall fri rérlighet rada fér varor,
tjanster, kapital och personer. Vidare syftar avtalet till
att sdakerstalla att konkurrensen inte snedvrids. Genom EES-
avtalet har parterna atagit sig att vidta de atgirder som
ar nédvandiga foér att avtalets mal uppfylls.

Avtalet ar baserat pa de relevanta delar av EG:s regelverk
som ryms i Romférdraget vilket ndrmast kan beskrivas som
EG:s grundlag. Dessutom omfattar avtalet vissa rattsakter
som tas oéver fran EG och som anpassas till ett EES-
sammanhang. Dessa utgérs i férsta hand av forordningar och
direktiv. Férordningarna blir direkt gallande i respektive
land medan direktiven mdste overfdéras till nationell lag
for att galla.

EES-avtalet omfattar i forsta hand de rattsakter som
antagits fére den 31 juli 1991. Avtalets dynamiska och
homogena karaktdr innebdr emellertid att samma regler skall
galla och tillampas lika inom hela EES-omradet. Detta
medfér att ocksa nya regler beslutade efter detta datum kan
férvantas inférlivas i EES-avtalet. Avsikten &r att avtalet
skall trada i kraft den 1 januari 1993. Flera liander har
dock annu inte godként avtalet. Schweiz har dessutom genom
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en nyligen genomférd folkomréstning sagt nej till avtalet
vilket foérvantas forsena EES.

Inom EES-omradet galler fér narvarande att cabotage, dvs.
yrkesmdssig inrikestrafik med fordon registrerat i annat
land, ar forbjudet. I trafiken mellan EG-landerna galler i
viss utstrackning att rena landsvagstransporter gynnas i
férhallande till kombitrafik. Genom ett tillagg till
direktiv 130/75 om kombitrafik som antogs i mars 1991, och
som sdledes ingadr i EES-avtalet, markerade emellertid EG:s
ministerrad en vilja att utveckla och liberalisera
kombitrafiken. Genom att ge kombitrafiken likvardiga
férutsattningar som vagtransporter skall jarnvagens
méjligheter att konkurrera med lastbilstrafiken férbattras.

Foér Sveriges del medfdr inte direktivet om kombitrafik
nagot behov av lagandringar pa kombitrafikomradet.
Tillsammans med reglerna om garanterad tillgang till
infrastrukturen for internationell kombitrafik kan daremot
de aviserade satsningarna pa kombitrafiken medféra en okad
éverflyttning av transporter fran landsvag till jarnvag
inom EES-omradet.

Vidare kommer den differentierade prissattningen for
inrikes respektive utrikes jarnvagstransporter som nu
galler inom EG sannolikt att forsvinna i och med
férverkligandet av den inre marknaden. Detta gynnar langre
direkta férbindelser, framforallt med trailers i
kombitrafik. Idag kan man genom att utnyttja de
fordelaktigare inrikestarifferna pressa ner kostnaderna
genom omlastningar vid granserna.

EES-avtalet innehdller aven generella bestammelser som
paverkar jarnvagsomradet. Detta galler bl.a. regler om
offentliga stéd. Regionalpolitiskt motiverade stdéd far
endast ges pa vissa villkor, t.ex. far sadana stéd inte
snedvrida konkurrensen. Vidare anges i férordning 1191/69
regler fér sadan trafik pd jarnvag, landsvag och inre
vattenvdgar som motiveras av samhallspolitiska skal. Fér
persontrafiken gdller att transporterna skall vara icke
diskriminerande betraffande avgifter eller serviceutbud
mellan trafikantgrupperna. Den foér samhallet minst
kostsamma transportldésningen skall valjas, givet utbud och
serviceniva.

Det senare kravet har senare utvecklats genom en andring av
férordningen 1991 dd andrade principer fér upphandling av
samhdllsekonomiskt motiverad trafik inférdes. Vid
upphandlingen skall ett marknadsorienterat pris fér en
klart identifierad tjanst faststdllas. Det avtalade priset
skall darmed inte som tidigare enbart utga fran
trafikféretagets kostnader utan vdgas mot andra méjligheter
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att tillhandahalla trafiktjansten. I samband med
upphandlingen skall ocksa en samhallsekonomisk utvardering
gbéras. Forordningen, som finns intagen i EES-avtalet,
galler inte for foéretag som uteslutande bedriver lokal och
regional trafik. For Sveriges del berdér reglerna darmed
framst upphandlingen av den interregionala tagtrafiken och
endast i den man denna &r granséverskridande.

Direktiven pa jarnvagsomradet ar till stor del hallna i
relativt allménna ordalag. I stor utstrackning lamnas &t
medlemsstaterna att bestamma hur genomférandet av ett
gemensamt jarnvagssystem skall utformas i detalj. Genom
forslaget till tillaggsdirektiv till Dir. 440/91 samt
férordning faststalls emellertid ett relativt detaljerat
regelverk for jarnvagsverksamheten inom EG (se &ven avsnitt
9.6.1). Om foérslaget antas, kommer reglerna sannolikt att
inférlivas aven i EES-avtalet. Betraffande
tillaggsdirektivet galler dock fortfarande att reglerna i
sd fall maste implementeras i svensk lag fér att bli
gallande.

Fér narvarande pagar en omstrukturering av jarnvagssektorn
i vissa EG-stater i enlighet med Dir. 440/91. S& ar fallet
med t.ex. England och Tyskland (se &aven avsnitt 9 36)%

FOr Sveriges del ar kraven pa andrad lagstiftning i samband
med EES-avtalet relativt begransade (se kapitel 20 om
andringar av lagar och férordningar). Vidare ligger
utvecklingen av det svenska jarnvdgssystemet relativt val i
linje med EG:s jarnvagspolitik. I vissa avseenden gar
modellen for den svenska jarnvagen avsevart langre an vad
som kan forvantas ske i de flesta av EG:s medlemsstater.
Detta galler bl.a. den organisatoriska uppdelningen med
ansvaret foér infrastrukturen i sarskilt banverk, vilket
Sverige fér narvarande 4r ensamma om i Europa. Hittills har
en sadan organisatorisk 16sning endast aviserats att
inféras av ytterligare ett europeiskt land, namligen
England.

Direktivet som garanterar tilltrade till jarnvagsnat for
internationella transporter kommer daremot att fa direkt
betydelse for Sverige och det svenska jadrnvagssystemet. Om
ett svenskt foretag sluter sig samman med ett foretag fran
en EG- eller EFTA-stat, skall dessa om de i évrigt
uppfyller de svenska villkoren foér jarnvagstillstand,
tillatas trafikera det svenska jarnvagsnatet.
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ANDRINGAR AV LAGAR OCH FORORDNINGAR PA
JARNVAGSOMRADET

Slutsatser och foérslag till andringar

Krav om trafikeringstillstand bor gidlla for alla
trafikutovare.

En definition av jarnvagen inféres i berdrda lagar.

Uppgiften att meddela foreskrifter om
siakerhetsfragor bdr laggas pa Jarnvagsinspektionen.
Foreskrifter for att formulera 8J:s avtalsvillkor
betridffande godstransporter, de s.k.
normalvillkoren, bor daremot avskaffas.

8J:s ensamridtt till persontrafiken pa stomndtet och
godstrafiken pa hela jarnvidgsndtet bor avskaffas.
samtidigt bdr trafikhuvudménnens ensamratt till
persontrafiken pa ldnsjdrnvdgarna slopas. En
lagreglerad ratt till foérhandling om tillgang till
sparen for de trafikutévare som uppfyller
tillstandsmyndighetens krav bor inféras. Vidare bor
dven sparinnehavare, savadl Banverket som andra
privata sparinnehavare, garanteras ratt till
tillgang till sparen.

Det bdr stidllas krav pa att banupplatelseavtal
sluts mellan trafikutovare och
banférdelningsfunktion resp. banhdllare
(Banverket). Motsvarande krav om avtal mellan
banférdelningsfunktionen inom Banverket och
trafikledningsfunktionen inom 8J bor ocksad gidlla.

Ett slopande av uppdelningen i stom- och
lansjarnvagar boér overvagas.

samradsforfarandet betrdffande nyinvesteringar i
infrastruktur respektive beslut om nedlaggningar av
banor bdér innefatta alla trafikforetag.

Banverket ges méjlighet att kontrollera
trafikféretagens uppgifter i form av foreskrifter i
lag.

Den i fdrordning reglerade skyldigheten att
befordra passagerare avskaffas.

Trafikutévarna paféres ansvaret enligt
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raddningstjanstlagen vad gédller atgarder som direkt
kan aterforas pa den verksamhet som trafikutévaren
bedriver pa statens sparanlaggningar. Vidare
tillskapas méjligheten f6r trafikledningsfunktionen
att ta resurser i ansprak i bristsituationer via
olyckor och haveri. Sadan ratt bor dock utévas
restriktivt och endast da sa krdvs med hidnsyn tagen
till aktuell trafiksituation.

2042 Nuvarande lagstiftning samt férslag till &ndringar

Nedan beskrivs i korthet de lagar och foérordningar pa
jarnvagsomradet som i nadgon madn beddéms ha inverkan pa
konkurrenssituationen eller pa annat satt kan ha betydelse
for en framtida avreglering av trafiken i sdaval ett
nationellt som ett internationellt perspektiv. I anslutning
dartill framférs de férslag till &ndringar som bedéms vara
aktuella for att tillfdérsakra konkurrensneutraliteten pa
marknaden. Dar tas aven upp sadana andrlngsforslag som
motiveras av en harmoniserad lagstiftning inom EES-omradet.

P& jarnvagsomradet regleras trafiken utifran
sakerhetssynpunkt genom jarnvagssakerhetslagen (1990 1157)
samt i forordnlngen (1990:1165) om sakerheten vid jarnvag,
tunnelbana och sparvag (bilaga 3 och 4). Dar anges de
sakerhetsbestdmmelser som skall galla foér jarnvags-
tunnelbane- och sparvagsverksamhet. Darvid gérs atskillnad
mellan drift av sparanlaggningar (sparinnehav) och drift av
spartraflk (trafikutévning). I driften av sparanldaggningar
ingar bl.a. traflklednlng sadvida ansvaret for denna inte
har overlatits till ndgon annan, s.k. sarskild
trafikledningsverksamhet. Lagen anger regler for
tillstandsgivning och tillsyn, for vilket Banverket
ansvarar, samt straffbestammelser foér den som évertrader
reglerna. Tillstand kravs fér den som driver
sparanlaggningar, spartrafik eller sarskild
trafikledningsverksamhet. For verksamhet som drivs av
Banverket eller SJ behdvs dock inget tillstand.

om reciprocitet skall galla i fragor om tillstdnd fér
jarnvagsdrift inom EES-omradet maste anmalningsplikt foér
utlandsreglstrerat rullande material till Banverket &andras.
Det skulle i sa fall racka om tillstdnd givits av utlandsk
tillstandsmyndighet. Bedémningen ar emellertid att
utveckllngen mot en standardiserad jarnvag ligger relativt
langt in i framtiden varfér ett "EG-tillst&nd" inte ar
applicerbart inom den narmaste framtiden. I EG:s forslag
till tillaggsdirektiv till Dir 440/91 férslds emellertid
att en obligatorisk jarnvagslicens inféres foér samtliga
trafikutévare. I forslaget ges utrymme for att bibehalla
nationella sarkrav pad jarnvagsomradet. Forslaget innebar
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dock att i framtiden bor kravet om tillstand ocksa gédlla
for 8J.

Jarnvagstrafiklagen (1985:192) innehaller en samlad
reglering av jarnvagens och andra sparforetags forhallande
till transportkunderna och till dem som skadas till foéljd
av spardriften. Salunda regleras befordran av passagerare,
gods och inskrivet resgods. Lagen innehaller ocksa
bestammelser om jarnvagens utomobligatoriska ansvarighet,
dvs. dess ansvarighet for skador pa personer som inte ar
passagerare och pa egendom som inte befordras som gods. Med
undantag av den reglering som ror jarnvagens
skadestandsansvar vid befordran av resande galler lagen i
huvudsak endast fér inrikes jarnvagstrafik. (se bilaga 5)

Enligt jarnvagstrafiklagen ar huvudregeln om ansvarighet
fér skador och forluster till fo6ljd av jarnvagsdriften, att
jarnvagen ar ersattningsskyldig oberoende av vallande.
Nagon narmare definition av begreppet jarnvagen anges inte
i lagtexten. Detta har hittills inte ansetts utgdra nagot
problem trots att uppdelningen av jarnvagen i ett
trafikfoéretag, SJ, och en infrastrukturhallare, Banverket,
medfoért att det nu finns tva olika rattssubjekt som kan
tankas avses vid fragor om ansvarighet. Fragan om vilket
rattssubjekt som ar ansvarig jarnvag kan klaras ut
instruktionsvis, da bada foretrads av staten. I praktiken
har skadestandsansvaret delats mellan de tva sa att SJ star
fér ansvaret gentemot passagerare och godskunder medan
Banverket stdr foér det utomobligatoriska ansvaret. Fragan
har emellertid behandlats i departementspromemorian
"Jarnvagars skadestandsansvar. Utredning om
jarnvagsolyckor." (Ds 1988:75). Dar papekades att
lanshuvudmannareformen, och darmed utsikterna av flera
trafikutévare pa jarnvagsnatet i framtiden, medfor ett
behov av att klargéra fragan. Utredningen foreslog darfor
att jarnvagstrafiklagen andras genom ett tillagg dar
uttrycket "jarnvag" definieras. Infor avregleringen av
jarnvagen har behovet av en entydig definition ytterligare
kommit att aktualiseras. Mot denna bakgrund foreslas att
den jadrnvagsdefinition som foreslogs av utredningen 1988
ldaggs till jarnvagstrafiklagen.

Trafiken mellan Sverige och utlandet regleras i 6vrigt
genom lagen (1985:193, senast andrad 1990:1167) om
internationell jarnvagstrafik. Genom denna har i svensk
ratt inforlivats det férdrag om internationell
jarnvagstrafik (COTIF), som Sverige har tilltratt. Till
COTIF hér bl.a. tva bilagor med enhetliga regler for avtal
om internationell jarnvagsbefordran dels av resande och
resgods (CIV), dels av gods (CIM). (se bilaga 6)

I likhet med jarnvagstrafiklagen saknas i lagen om °
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internationell jarnvagstrafik en entydig
jarnvagsdefinition. Aven har maste diarfér inféras en sadan
definition. Eftersom lagen baseras pa de internationella
konventioner om jarnvagstrafik som Sverige har tilltratt
kan dock diskuteras om férslag till &ndringar ligger inom
ramen for denna utredning. I ljuset av den liberalisering
av jarnvidgssektorn som foér nidrvarande pagar inom EG Ar det
emellertid angeldget att fragan tas upp f6r behandling.

Betraffande myndighetsutévningen pad jarnvagsomradet
regleras denna bl.a. genom férordning (1988:626) med
instruktion for Statens Jarnvdgar samt férordning
(1988:707) med instruktion fér Banverket. I SJ:s
instruktion definieras SJ:s uppgifter dar huvuduppgiften
anges vara drift av jarnvagstrafik. Vidare specifieras
affarsverkskoncernens organisation samt krav pa styrelse,
redovisning och revision. I férordningen regleras aven SJ:s
befogenhet att meddela féreskrifter samt inhamtande av
uppgifter fran enskilda, kommuner eller landstingskommuner
(bilaga 7 och 8).

8J:s myndighetsutdévning i form av befogenhet att meddela
forskrifter maste brytas ut ur S8J. Detta gidller t.ex.
foreskrifter for att formulera 8J:s avtalsvillkor
betrdffande godstransporter, de s.k. normalvillkoren.
Avtalsvillkor mellan trafikutévare och kund bér pa en
konkurrensutsatt jarnvdgsmarknad i framtiden kunna
formuleras i ett normalt affarskontrakt genom férhandlingar
mellan parterna.

Befogenheten att inha&mta uppgifter hér framst samman med
SJ:s uppgift att handha trafikledningen. Eftersom
utredningen foreslar att trafikledningen aven i
fortsattningen utférs av SJ bér befogenheten att inhimta
uppgifter i framtiden regleras genom avtal mellan
trafikledningsfunktionen och trafikutévarna.

Trafikeringsratten pa jarnvagsnitet regleras i féorordningen
(1988:1379, senast andrad 1990:1166) om statens
sparanldggningar. Denna specificerar uppdelningen av
jarnvagsnatet i stomniat, ladnsjarnvagar, malmbanan och
inlandsbanan. Regeringen bestammer indelningen av stomnatet
medan Banverket beslutar om vilka av stomnidtets jarnvagar
som skall vara lansjarnvdgar. Vidare innehar SJ enligt
férordningen trafikeringsratten till person- och
godstrafiken pd stomnatet. P4 lansjarnvagarna har SJ
trafikeringsratten till godstrafik medan det &ar
trafikhuvudménnen, enligt lagen (1978:438) om
huvudmannaskap for viss kollektiv persontrafik, som innehar
trafikeringsratten till persontrafiken. Endast om SJ eller
trafikhuvudman avstar fran sin trafikeringsratt far
trafiken drivas av annan. Fér trafikledningen ligger
ansvaret inklusive meddelandet av foreskrifter om
trafikledning pa SJ. Beslut om nedlaggningar av
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lansjarnvagar skall tas av Banverket efter samrad med SJ,
trafikhuvudmidnnen och andra som har trafikeringsratt. I
férordningen meddelas ratten att éverklaga SJ:s
trafikledningsbeslut hos Banverket samt Banverkets
nedlaggningsbeslut hos regeringen (se bilaga 9).

Forordningen bor @ndras sa att 8J:s respektive
trafikhuvudminnens ensamrdtt avskaffas. Med hdnsyn till den
principoverenskommelse som slutits mellan staten, SLTF och
de bada kommunfdrbunden, som bl.a. reglerar huvudminnens
trafikeringsratt, forutsidtter detta ocksa att avtalet
omférhandlas. En i lag reglerad ratt till tillgang till
sparen for alla trafikutdvare som uppfyller de av
tillstandsmyndigheten uppstdllda kraven bdr infdras. vidare
bér dven sparinnehavare, savidl Banverket som andra privata
sparinnehavare, garanteras ridtt till tillgang. Forhallandet
mellan jarnvdgens intressenter - trafikutovare, banhallare,
banfordelningsfunktion och trafikledningsfunktion - bor
regleras i avtal. Krav bér dédrvid finnas om att
banupplatelseavtal sluts mellan & ena sidan trafikutovare
och a andra sidan Banverket. Motsvarande krav om ett legalt
avtalsforhiallande bor ocksa gédlla mellan
banférdelningsfunktionen inom Banverket och
trafikledningsfunktionen inom SJ (se dven avsnitt 14.4).
Férordningen kan ocksa behéva andras vad galler vem som
skall besluta om nedldggning av banor samt med vilka samrad
skall ske. Slutligen bor évervagas om uppdelningen i
stomnat och lansjarnvagar skall slopas.

Trafikféretagens inflytande pd& nyinvesteringar i
infrastrukturen regleras aven i foérordningen (1989:67,
senast a&ndrad 1991:1228) om plan for stomjarnvagar.
Banverkets plan fér byggande av stomjarnvagar skall ligga
till grund fér férdelning av anslag o6ver statsbudgeten.
Faststidllandet av planen samt andringar i denna skall
féregas av ett samradsforfarande bl.a. med berdrda
trafikeringsrattsinnehavare, dvs. SJ och trafikhuvudmannen
(bilaga 10).

om indelningen av banndtet i stom- och lansjadrnvagar slopas
boér férordningen ses dver och &dndras. Vidare bor ett
samradsforfarande i framtiden innefatta alla trafikforetag.

Nar det galler trafikeringen och utnyttjandet av
infrastrukturen finns vidare foérordning (1988:1378) om
avgifter foér trafik pa statens sparanlaggningar. FOr trafik
pa statens sparanlaggningar skall trafikavgifter betalas
till Banverket. Trafikavgiften skall bestd av en fast
avgift for fordon samt en rérlig avgift som utgdrs av
spar-, drifts-, diesel- och rangeravgifter. I férordningen
anges avgiftsbeloppen samt vissa évergripande bestammelser
som skall galla vid tillémpningen av dessa. Sdlunda galler
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t.ex. att fast avgift ej utgar foér trafik med 16s
lastbarare eller for fordon som under en langre period ej
ar i trafik. Banverket ager vidare befogenhet att besluta
om narmare tilldmpningsforeskrifter (bilaga 11).

Sparavgifterna debiteras av Banverket efter
trafikforetagets redovisning av utférd trafik; antal
fordon, antal kilometer etc. Fér att Banverket skall kunna
kontrollera riktigheten i dessa uppgifter kradvs sarskilda
kontrollregler. Eftersom detta idag huvudsakligen &r en
affar mellan SJ och Banverket har det hittills inte beddmts
utgéra nagot problem att Banverket saknar méjlighet till
denna revision. I en avreglerad situation med fler
trafikforetag pad sparet ar det dock lampligt att Banverket
ges denna méjlighet i form av féreskrifter i lag. Vidare
utgar idag rangeravgiften endast foér de stérre bangardarna
vilka idag tillhér infrastrukturen. Dessa specificeras i
sdrskild bilaga. Betrdffande trafikavgifterna i sin helhet
mdste dndringar i férordningen inféras om det blir aktuellt

att foreta fordndringar i avgiftssystemet.

Férordning (1985:200) om jarnvags befordringsskyldighet
m.m. reglerar jarnvagens skyldighet att befordra resande
med persontag (bilaga 12).

Pa4 en avreglerad jarnvidgsmarknad finns ingen orsak att
bibehdlla en sadan befordringsskyldighet, varfor
utredningen forordar att forordningen avskaffas.

Betraffande raddningsberedskapen pa jarnvagsomradet ar det
enligt raddningstjanstlagen (1986:1102) anldggningens
innehavare, dvs. Banverket, som ar ansvarig. I lagen
uppstalls vidare krav pa samordning mellan trafikutdévare
och Banverket inom trafikledningen. Detta samarbete sker
idag centralt mellan SJ, Banverket och Raddningsverket.

Idag finns lagreglerade méjligheter att stdlla krav pa
trafikutévarna betraffande sdkerheten i verksamheten. Dock
saknas motsvarande lagreglering vad galler tillganglighet,
respektive drift och underhall av jarnvagsanlaggningen,
t.ex. bargningsinsatser efter olycka. Det kan diskuteras i
vilken utstrackning trafikutévaren bér dldggas att sta foér
raddnings- och bargningsresurser vid en intraffad olycka.
P4 motsvarande satt som foérslds galla for
jadrnvédgssédkerheten kan argumenteras fér att a&ven ansvaret
enligt raddningstjanstlagen skall delas mellan
trafikutévarna och banhdllaren. Darmed skulle
trafikforetagen stimuleras att tillskapa tillrackliga
resurser vilket kan ske internt eller genom émsesidiga
avtal.

Utredningen anser dock det vara mest rationellt att i
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férsta hand banhallaren ansvarar for resurser i samband med
akuta raddningsinsatser och att trafikutévarna far tillgang
till dessa mot en avgift. Daremot finns orsak att oSverfora
ansvaret enligt raddn1ngstjanstlagen vad gadller atgiarder
som direkt kan aterforas pa den verksamhet som
trafikutévaren bedriver pa statens sparanliggningar. Det
galler framférallt atgarder och utrustning pa
jarnvagsfordon for att forebygga och bekampa brand och
miljoéskador. Betraffande behovet av samordning inom
trafikledningen bér i foérfattning tillskapas mOJllgheten
for traflklednlngsfunktlonen att med beaktande av vissa
villkor ta de resurser i ansprdk som finns att tillga,
oavsett trafikutévare, i bristsituationer vid olyckor och
haveri. Sadan ratt bor dock utévas restriktivt och endast
da sa& kravs med hansyn tagen till aktuell trafiksituation.
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21 FRAMTIDA ROLL FOR SAMHALLETS UPPHANDLARE AV
PERSONTRAFIK PA JARNVAG

Som utredningen tidigare konstaterat kan man férvanta

sig

att konkurrens inom persontrafiken framst kommer att ske
inom den av samhdllet upphandlade trafiken. Mot bakgrund av

detta kommer saval statens upphandlare som
trafikhuvudmannen att spela en betydande roll fér att
tillse att konkurrens verkligen kommer till st&nd.
Utredningen konstaterar betraffande den av staten
upphandlade trafiken:

- FOr att engagera sa manga potentiella operatdrer som

méjligt i anbudsprocessen ar det viktigt att
anbudsunderlagen hdlls pa en mycket detaljerad och
heltackande niva. En anbudsgivande operator tar ju
icke oansenlig affarsrisk och det ar darfér av
avgdérande betydelse att det finns tillgdng till

en

relevant information av betydelse fér att en operatér

skall vilja gd in pa marknaden.

= Anbudstiderna &r ocksd av avgdrande betydelse fér att

erhalla langsiktiga engagemang fran operatdrer. De

tidigare ettariga kontrakten har upphandlaren redan

nu bérjat ga ifran till férdel fér mer langsiktiga

16sningar. Utredningen menar att ldngre anbudstider

an ett ar ar en forutsattning for att fler aktérer
skall lamna anbud och att reell konkurrens kan
uppsta.

De okade kraven pa statens upphandlare och betydelsen
verksamheten fér konkurrens inom jarnvagstrafiken goér
utredningen foérordar att regeringen évervdger om inte
arbetet borde bedrivas i en mer fast organisation.

Om utredningens férslag genomférs och som en f6ljd av
fler jarnvagsoperatodrer kan etablera sig pa& marknaden
saval statens som trafikhuvudmdnnens méjligheter att
upphandla jarnvagstrafik i konkurrens. I sammanhanget
dock pekas pa de langsiktiga avtal som finns i en del
bade mellan staten och trafikhuvudmannen samt mellan
trafikhuvudmdnnen och SJ, som riskerar att minska
konkurrensens genomslag pa marknaden.

av
att

detta
okar

boér
falil
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22 GENOMFORANDET AV UTREDNINGENS FORSLAG

Direktiven for utredningen anger att SJ:s nuvarande
trafikeringsmonopol skall avvecklas stegvis fram till den 1
januari 1995. Utredningen anser det lampligt att tidpunkten
féor att avveckla monopolet och 6ppna jarnvagsmarknaden for
fri konkurrens anpassas till nuvarande tidtabells- och
tidgplanearbete. Detta har sin arliga huvudbrytpunkt i juni.
Utredningen férordar darfér att avregleringen sker i
samband med tidtabellsskiftet i juni 1994. Det innebar att
ansékningar om tdglagen bér behandlas sa att beslut
foreligger i god tid dessfoérinnan.

Betraffande genomférande av férslagen i ovrigt har
utredningen foéljande synpunkter.

En utgdngspunkt foér utredningens o6vervaganden och foérslag
ar en bedémning av jarnvagsmarknaden, sa langt den nu kan
overblickas. Det kan da rent allmant konstateras, att den
som 6vervager att etablera sig som jarnvagsoperator
givetvis maste sdéka fd grepp om den sannolika lénsamheten i
detta; investeringsbehoven samt det féretagsekonomiska
risktagandet. Mot bakgrund av de uppgifter som utredningen
tidigare redovisat bedoémer utredningen att
férutsattningarna fér nya operatdrer ar bast pa foéljande
omraden: statens kop av persontrafik, trafikhuvudmannens
kép av persontrafik, storforetagens kop av
systemtransporter, matartrafik av vagnslastgods sant
méjligen s.k. kombitransporter. Pa dessa omraden kan det
foretagsekonomiska risktagandet begransas. De upphandlande
instanserna kan ocksd genom egna atgarder skapa
férutsattningar fér konkurrens. Betraffande trafiken i
6vrigt, som SJ driver pa eget foretagsekonomiskt ansvar, ar
etableringskostnaderna héga, loénsamheten mera osaker och
det foretagsekonomiska risktagandet féljaktligen betydligt
stérre. Med beaktande harav rekommenderar utredningen att
statsmakterna gdr fram stegvis nar det galler att vidta
organisatoriska forandringar som beror SJ.

I en férsta etapp bor salunda utredningens forslag
genomféras. Det innefattar i korthet foljande:

1. Nuvarande trafikeringsmonopol avskaffas och
jarnvagsmarknaden éppnas for fri konkurrens.

2. Ansvaret foér banférdelningen, ett omrade dar
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neutraliteten i férhallande till olika operatérer éver
huvud taget inte bér kunna ifragasattas, férlaggs till
Banverket.

3. De s.k. gemensamma funktionerna omorganiseras inom SJ
och stalls till marknadens férfogande pa
konkurrensneutrala villkor. Utredningen anser att detta
bér kunna fungera tillfredsstdllande atminstone sa lange
som konkurrensen mellan SJ och andra operatérer i férsta
hand kommer till uttryck i en upphandlingsfas och mindre
i den lépande verksamheten.

4. Statens jarnvagsnamnd far till uppgift att pa eget
ansvar aktivt verka fér att konkurrensneutraliteten
uppratthdlls och att snabbt avgéra klagomal fran
marknaden.

Regeringen bér darefter genom sitt kansli och genom berdrda
myndigheter fortldépande félja utvecklingen. Om det visar
sig att konkurrensneutraliteten betraffande de gemensamma
funktionerna inte fungerar pa avsett satt eller att
marknadsférutsattningarna saknas pa nagot avgorande satt,
bér statsmakterna éverviga att flytta ut funktionerna ur SJ
och ge dem en organisatoriskt neutral placering. Sadana
férandringar ar fér évrigt relativt enkla att genomfora
efter de organisatoriska férdndringar av dessa funktioner
som SJ nu genomfor.

Efter tre ar bor under alla férhdllanden en provning goéras
av hur avregleringen av jarnvagsmarknaden har fungerat och
stallning tas till om ytterligare atgarder behéver vidtas.

Utredningens férslag att trafikledningen och ovriga
gemensamma funktioner organiseras konkurrensneutralt inom
SJ utgadr fran att 4tminstone de som ar vasentligast fran
neutralitetssynpunkt bibehalls i affarsverkets form. En
6verfdéring till bolagsform skulle minska insynen, minska
tilltron till neutraliteten och férsvara méjligheterna att
senare goéra sadana organisationsféradndringar, som
utvecklingen kan ge anledning till.

Den strategi som utredningen har férordar ger de pa kort
sikt basta foérutsattningarna fér att konkurrensen skall
verka. Marknaden kan éppnas fér nya aktérer utan att man
fér den skull slar sdénder en fungerande verksamhet.

Utredningen vill avslutningsvis understryka, att aven om
antalet nya aktorer pa jarnvagsmarknaden inledningsvis blir
begransat, kommer &ndd avregleringen att ha positiva
konsekvenser foér dem som képer jarnvagstransporter. Enbart
hotet om att nya jarnvidgsoperatérer kan komma att etablera
sig pa marknaden kommer att stimulera de redan befintliga
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féretagen att bli mera kundanpassade i sin verksamhet.
Dessutom kommer de att introducera nya transportlésningar,
effektivisera sin verksamhet och halla priserna pa en i
férhadllande till andra transportalternativ 1lag niva.
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SARSKILDA YTTRANDEN

Sarskilt yttrande av Bérje Andréasson och Lars

Kritz

Syftet med utredningen &r att skapa forutsattningar foér
Okad konkurrens inom jarnvagssektorn, vilket vi anser vara
angelaget for att fa en effektiv jarnvagstrafik. Det
material som utredningen tagit fram ir emellertid
otillrackligt som grund fér langsiktiga beslut. Det galler
sarskilt fragan hur s.k. gemensamma jarnvagsfunktioner
skall kunna tillhandahdllas pa ett konkurrensneutralt satt.

Att underlaget fér stallningstaganden &ar otillrackligt
betingas av att utredningen arbetat under hard tidspress.
Detta har ocka medfért att utredningen i flera viktiga fall
tvingats foresld férdjupade och kompletterande utredningar.
Enligt var uppfattning ar det angeldget att dessa
utredningar genomférs innan beslut fattas om det
langsiktiga regelverket fér konkurrens inom
jarnvagssektorn.

Regeringen kommer under varen 1993 att féresla en
bolagisering av hela eller delar av SJ. Fér att fa
likvardiga grundférutsdttningar fér olika trafikutévare i
framtiden ar det ett nédvandigt férsta steg att SJ ombildas
till aktiebolag. Bolagiseringen av SJ kommer sannolikt att
andra forutsattningarna fér hur flera av de s.k. gemensamma
funktionerna skall organiseras pa ett konkurrensneutralt
satt. Utredningen har av naturliga skal knappast alls
berért hur en bolagisering av SJ skulle paverka dess
forslag. Vi anser darfér att en kompletterande utredning
maste goéras vad gidller effekterna av en bolagisering av SJ.

I avvaktan pa att ytterligare underlag tas fram maste
atgarder redan nu vidtas fér att skapa forutsattningar for
Okad konkurrens. Ett férsta steg ar sjalvfallet att
nuvarande trafikeringsmonopol avskaffas. Detta ger
méjlighet for nya operatérer att séka tillstand som
trafikutévare. Jarnvagssakerhetslagen (1£990:: 15 7:)
innehdller fér évrigt redan bestidmmelser om tillstand att
driva spartrafik och det &r Banverket som utfardar sadant
tillstand.

Vi delar utredningens uppfattning att antalet nya aktérer
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pa jarnvagsmarknaderna inledningsvis blir begransat. Detta
innebar att foérdelningen av bankapacitet knappast blirett
sd stort problem. Till detta kommer att stora investeringar
nu gérs och planeras for att oka jarnvagsnatets kapacitet,
vilket rimligen bér leda till att férdelningen av
bankapacitet forenklas. Vidare finns langsiktiga avtal som
under den narmaste tiden i viss utstrackning laser
banutrymmet. Det galler bl.a. Stockholmsregionen och viss
s.k. systemtagtrafik for gods.

Mot denna bakgrund anser vi att Banverket pa ett relativt
enkelt satt kan svara fér férdelningen av bankapacitet i
ett inledningsskede. Den prioritering mellan olika slag av
trafik som idag tillampas inom SJ kan anvéndas i bérjan.
Banupplatelseavtal sluts mellan Banverket och
trafikutévarna och anger bl.a. nar trafikutévaren har
tillgang till banan.

Vad galler trafikledningen ansluter vi oss i princip £i11
utredningens férslag att den i ett inledningsskede skall
ligga kvar hos SJ. Vad vi daremot inte kan tillstyrka ar
den organisatoriska form fér trafikledningen som
utredningen féreslar skall galla redan fran bérjan.
Férslaget ar oklart bl.a. nar det galler ansvar och
befogenheter. Trafikledningens placering i ett bolagiserat
SJ maste utredas narmare. Vi foéreslar att SJ i en foérsta
etapp svarar fér trafikledningen aven for nya
trafikutévare. Detta arrangemang maste bygga pa formella
avtal mellan SJ och varje trafikutévare, dar parternas
skyldigheter och rattigheter klart anges. Eventuella
tvister far lésas inom den foreslagna Statens
Jarnvagsnamnd.

sammanfattningsvis vill vi understryka féljande. Befintligt
utredningsmaterial ar inte tillrackligt som grund foér
langsiktiga beslut om avreglering av jarnvagssektorn. Det
maste darfér kompletteras. Detta utgdér dock inget hinder
fér att ett forsta steg redan nu kan tas i syfte att éka
konkurrensen inom jarnvagssektorn i enlighet med vad vi
anfért ovan. Darigenom skulle marknaden oppnas fOr nya
trafikutévare utan risk fér att dagens system slas sénder.
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Sarskilt yttrande av Guy Ehrling

Det ar angeldget att politiska beslut snabbt fattas om &kad
konkurrens pa jarnvagen sa aktdrerna vet vilka spelregler
som galler.

En avreglering av jarnvagen ar angeldgen. Férsta steget i
den processen ar att SJ snabbt bolagiseras. En avreglering
bér ske i steg fram till SJ:s tidtabellsskifte i juni 1994.
Godstrafiken och den av samhdllet upphandlade
persontrafiken bér avregleras med fértur.

Valet av organisationsform mdste siakerstilla att de
gemensamma funktionerna hanteras pa ett fér olika
trafikfoéretag konkurrensneutralt satt.

Det ar ocksa viktigt att skapa:

* en klar rollfdérdelning mellan aktérerna
* en stor konkurrensutsatt verksamhet inom jarnvagssektorn
* ett sammanhdllet ansvar

Utredaren féreslar att SJ aven fortsattningsvis skall
ansvara for gemensamma funktioner sdsom trafikledning,
stationer, terminaler, verkstader m.m. och att atgarder for
tillfredsstdllande konkurrensneutraliet, t.ex. insyn i
trafikledningen, vidtas. Utredaren analyserar i betankandet
olika modeller fér organisation av de gemensamma
funktionerna.

Enligt min uppfattning bér den av utredaren férordade
modellen ses som en forsta etapp i arbetet med att uppna
6kad konkurrens pa jarnvagen.

Om regering och riksdag fattar beslut i enlighet med
utredarens foérslag till jag understryka vikten av att
ansvaret for och organisationen av de gemensamma
funktionerna noga £81js upp sa att ékad konkurrens uppnas.
Det bdr finnas en beredskap fo6r att vdlja andra modeller
t.ex. ett fristdende driftsbolag som ansvarar f£or de
gemensamma funktionerna pa ett konkurrensneutralt och
kostnadseffektivt satt, om det skulle visa sig att den
férordade modellen inte uppfyller intentionerna.

Blir utredarens foérslag det som regering och riksdag valjer
vill jag understryka vikten av att dir det finns kompetenta
operatorer vid sidan av SJ som énskar etablera sig fér
olika produkter inom gods- och persontrafiken skall dessa
garanteras konkurrensneutralitet visavi huvudoperatéren.
Den av utredaren foéreslagna statens jarnvagsnamnd och de
sarkilda revisorer som skall granska nya operatdrers
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Atkomst till SJ:s jarnvagsgemensamma funktioner naste ges
ansvar och befogenheter att sdkerstidlla
konkurrensneutralitet.

SJ har under de senaste aren effektiviserat verksamheten
och avsevart forbattrat sitt resultat. Organisation och
arbetssatt har foérandrats. SJ:s utveckling ar mycket
positiv. Samtidigt vill jag framhalla att
forandringstrycket pa 8J stdrks i takt med &kad konkurrens
pa jarnviagen. Sidrskild uppmdrksamhet maste &dgnas 8J:s
fortsatta rationalisering, effektivisering och
koncentration pa kdrnaffdren i syfte att skapa
konkurrenskraftiga och effektiva jadrnvagstransporter.
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Sarskilt yttrande av Olof Nordell

Om en reell avreglering skall genomfdéras i enlighet med
utredningens direktiv krdvs mer radikala forslag an de som
utredningen foért fram. Om utredningens forslag genomférs ar
risken uppenbar att avregleringen i realiteten inte innebar
nagon stérre férdndring jamfért med dagslaget. Staten har
dubbla roller och lojaliteter inom jarnvagsomradet, dels
sasom féretradare foér samhdlls- och konsumentintresset,
dels sasom agare av jarnvagsféretaget SJ. Utredningen har
inte pa ett tydligt satt analyserat denna intressekonflikt.
Enligt min mening har utredningen i betydande grad
prioriterat statens &dgarintresse framfoér samhills- och
konsumentintressena.

Enligt regeringens direktiv skall utredaren féresla
dtgarder som okar konkurrensen inom jarnvagssektorn.
Arbetet skall bedrivas med férutsattningen att SJs
nuvarande trafikeringsmonopol skall avvecklas stegvis fram
till den 1 januari 1995. Det finns flera skal till att man
bér ifrdgasatta denna ambitiésa tidtabell. Saval SJ som
ovriga aktdrer behéver tid fér nédvandig anpassning och
utveckling med hansyn till de nya forutsattningarna vid en
fullstandig avreglering. En val fungerande konkurrens
uppstdr inte i det égonblick jarnvagstrafiken avregleras. I
det fortsatta utredningsarbetet inom Kommunikationsdeparte-
mentet bor man diarfoér enligt min mening préva som
alternativ en successiv avreglering stegvis under en langre
tidsperiod. I en férsta etapp bér trafikhuvudmannen, liksom
staten, fa méjlighet att upphandla all olénsam trafik i
konkurrens fr o m tdgplan 94. Vid en successiv avreglering
under en langre tidsperiod ar det méjligt att utvardera
effekterna steg for steg. Vid all avreglering ar
"eftervard" viktig.

Om avregleringen skall leda till reell konkurrens &r fyra
fragor av avgérande betydelse:

Trafikledning

Fastigheter

Rullande materiel

Nu gallande avtal betrédffande lokal och regional
tagtrafik

* % ¥ *

Trafikledning

Den av utredningen férordade lésningen med en fristaende
trafikledning inom SJ kan fungera under en kortare
6vergangsperiod. Om SJ bolagiseras ar dock denna lésning
oméjlig varfér utredningen redan nu borde ha foreslagit som
huvudalternativ en fristdende trafikledning utanfér SJ.
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Det bér i detta sammanhang erinras om att 1988 ars
trafikpolitiska proposition férutsatte att trafikledningen
skulle foérlaggas hos Banverket och inte hos SJ. Under
vintern 1988 gjordes en éverenskommelse inom ramen fér
Banverkets organisationskommittés arbete som innebar att
trafikledningen foérdes tillbaka till SJ mot att vissa andra
verksamheter foérdes éver till det blivande Banverket.
Eftersom statsmakternas beslut utgick ifrén den
férutsattningen att trafikledningen skulle ligga hos
Banverket och inte hos SJ utgdr inte ndgon ersattning till
SJ fér den trafikledning som SJ utfér utmed lansjarnvagar
dar BK Tag opererar. Kostnaderna for denna trafikledning
anses inga i banavgiften.

Fastigheterna

Det ar ologiskt att SJ som en operatdér pa en
konkurrensutsatt marknad skall aga all mark som nyttjas for
jarnvagens infrastruktur. SJs fastighetsinnehav bér foéras
dver till Banverket, men en sadan overfoéring kraver att SJ
ekonomiskt kompenseras fér detta. Ur statens synvinkel ar
dock detta ett nollsummespel, varfdr utredningen narmare
borde ha analyserat detta alternativ. Fér att méjliggéra
utbyggnad av lokal och regional persontrafik har betydande
investeringar gjorts i fasta anlaggningar med medel fran
trafikhuvudmdn, kommuner, landsting och LTA-anslag. Det ar
givetvis orimligt att SJ skall behdlla den formella
aganderatten till dessa anlaggningar efter en avreglering.

Rullande materiel

Utredningen har pi ett fértjanstfullt satt papekat att
fragan om rullande materiel ar en strategisk fraga i
samband med avregleringen. Utredningen pekar pa olika
l6sningar, bl a att bilda ett fran SJ fristdende vagnbolag
med uppgift att ansvara fér anskaffning och finansiering av
ny rullande materiel som darefter kan leasas eller hyras ut
till marknaden. Jag tillstyrker detta forslag. Om
statsmakterna daremot skulle anse det olampligt att ga in
med ett statligt engagemang i ett fristdende vagnbolag ar
det nédvandigt att préva alternativa framgangsvagar. En
méjlig vdg ar att staten inrattar ett sarskilt
stimulansbidrag foér trafikhuvudmannens rullande materiel.
Med ett sadant stimulansbidrag kan man dels sakerstalla att
vagnfragan far en konkurrensneutral 16sning, dels stimulera
utbyggnad av den lokala och regionala jarnvagstrafiken i
landet. Fragan blir givetvis akut om SJ skall bolagiseras.
Det Ar helt orimligt att ett trafikaktiebolag som
konkurrerar pa en konkurrensutsatt marknad skall aga fordon
och unika anldggningar som finansierats med skattemedel.
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Nu gallande avtal betraffande lokal och regional tagtrafik

Det ar angeldget att all olénsam tagtrafik kan upphandlas i
konkurrens sa snart som méjligt. Nu gallande civilrattsliga
avtal betraffande lokal och regional tagtrafik bér darfoér
omférhandlas i syfte att anpassa avtalen till de nya
férutsattningar som kommer att géalla.
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Sarskilt yttrande av Hans Hellstrom

Att skapa forutsattningar, som medger 6kad konkurrens inom
jarnvagssektorn, ar en komplicerad uppgift. Detta
sammanhdnger med att jarnvagssystemet &r mycket integrerat,
bade vad avser bana och trafik. Teoretiskt ideala
férutsattningar foér ékad konkurrens skulle krava sa
radikala férandringar, att det skulle bli oméjligt att
genomféra en effektiv jarnvagsverksamhet.

Utredningen har féreslagit lésningar, som med hdnsyn till
praktiska méjligheter ar sa rimligt utformade som kan vara
méjligt, om man, som direktiven foreskriver, vill ha
férutsattningar fér okad konkurrens. Inom nadgra omraden har
jag dock en del avvikande uppfattningar. Sarskilt viktiga
ar organisationsfrdgorna med avseende pa bolagiseringen av
SJ samt hur banférdelning och trafikledning bor loésas. Det
bdér ocksd noteras att utredningen inte berort vilka
effekter pad jarnvagens ekonomi och framtida omfattning, som
en avreglering kan leda till.

Allmanna utgangspunkter. Krav pa jarnvagstransporter (Kap
10229

Utredningen anser inte att det bér inforas nagra
begransningar vad avser méjligheterna att fa ratt att driva
endast den lénsammaste trafiken, s.k. "russinplockning".

Jag anser att det maste beskrivas vilka effekter denna
princip far.

Genom att "russinplockning" tillats kommer alla transporter
totalt sett att bli dyrare eller mindre omfattande. Som
exempel pa detta kan namnas systemtransporter i godstrafik.
Aven om dessa transportuppdrag var for sig ar relativt
avskilda, forekommer en avsevard samordning med ovrig
trafik, sarskilt vad galler dragkraft och personal samt
administration. En "russinplockning" av vissa av
systemtransporterna skulle oméjliggdéra sadan samordning och
minska stordriftsférdelarna. Aven om nagon enstaka
transport skulle kunna bli billigare for kunden, skulle
alla transporter tillsammans bli mindre effektiva och
darmed dyrare. Jarnvagen far da en samre moéjlighet att
konkurrera med andra trafikslag. Liknande exempel kan
hamtas fran persontrafiken.

Allmdnna utgdngspunkter. Effekter av konkurrens pa
jarnvagsmarknaden (Kap 10.3

Utredningen papekar att jarnvagstransporter till viss del
redan ar utsatta fér konkurrens fran andra transportslag.
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Jag anser att detta inte ger en rattvisande bild av
férhdllandena. Konkurrensen mellan de olika trafikslagen ar
mycket hdrd. Det ar fa branscher som har ett si starkt
konkurrenstryck. Det ar egentligen endast den upphandlade
persontrafiken, som varit utsatt fér ett mindre
konkurrenstryck. Denna ar nu till stor del redan
avreglerad.

Former for fordelning av bankapacitet.
Konkurrensméjligheter fér alla (Kap 11.4)

Utredningen har bedémt det vara vardefullt fran
konkurrenssynpunkt att tillgang till sparen kan ges aven
andra aktérer an renodlade jarnvagsoperatérer. Utredningen
har angivit att vissa krav bér stallas pa de aktérer som
ges tillgang till sparen, namligen att trafiken har stabila
ekonomiska férutsattningar.

Utdver detta krav anser jag att en aktor/operator bor
uppfylla ytterligare villkor. Han bér ha kunskap om
jarnvagstrafik fér att kunna stilla relevanta krav pa
tillgang till spdren. Det bdr ocksa stallas krav pa
kvalitet i féreslagna trafikupplagg samt krav pa finansiell
stabilitet.

Former fér foérdelning av bankapacitet. Utredningens
Svervaganden och férslag (Kap 11.5.4)

Utredningen anser att banférdelningen pa sikt bér ske efter
en prissattningsmodell men att tills vidare en
administrativ modell bér valjas. Redan inom ramen fér denna
modell bor vissa inslag av prisstyrning kunna inféras.

Prissattning av bankapacitet som princip ar en viktig
forutsattning, om en reell konkurrenssituation skall kunna
l6sas. Utredningen har gjort analyser som pekar pa
problemen vad galler méjligheterna till denna typ av
prissattning. Detta framgar av en bilaga.

Det bér dock understrykas att méjligheter till prissattning
begransas av stora svarigheten att faststilla en
betalningsvilja fér enskilda tagldgen. Ett tag ingar néastan
alltid i ett system och det &r hela systemets
betalningsvilja som har betydelse. Ett taglages varde ar
dessutom beroende av andra operatdrers tdaglagen, t ex vad
avser anknytande trafik.

Alla dessa begransningar gér att den optimism betraffande
méjligheten att Astadkomma en prismodell, som utredningen
framfér, kan ifrdgasattas.
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Utredningens syn pd allmidnna organisations- och
ansvarsfragor (Kap 13)

Utredningen anser att i den handelse att SJ skall
bolagiseras ar det starkt onskvart ur konkurrensneutral
synvinkel att de gemensamma funktionerna halls utanfér ett
nybildat SJ-bolag.

Den interna organisationen vid SJ borde inte &évervagas av
utredningen. Neutraliteten betraffande de gemensamma
funktionerna kan mycket val uppratthallas aven inom ett
bolag. Detta kan astadkommas genom att sdrskilda
civilrattsliga avtal sluts eller genom sarskilda
skrivningar i bolagsordningen. Om alla gemensamma
funktioner skulle ligga utanfér ett bolagiserat SJ, blev
den helt o6vervagande delen av nuvarande SJ kvar i
affarsverksform.

Banférdelning och trafikledning. Utredningens évervaganden
och forsla Kap 14.4

Utredningen féresldr att ansvaret fér banférdelning
forlaggs till en fristdende enhet inom Banverket och att
den operativa trafikledningen tills vidare ligger kvar hos
SJ.

Jag anser att om banférdelningsfunktionen inte kan inga i
SJs organisation fér trafikledning, bér den i férsta hand
ligga pd en fran bade operatérer och banhdllare neutral

part. Det ar dock viktigt att alla parter kan pdaverka den.

Oom trots allt banférdelningen skulle laggas som en separat
enhet inom Banverket, ar det viktigt att betona att en
sddan enhets arbetsomrade preciseras. Det bor omfatta
utformning av regler fér banférdelning samt administration
av banférdelningsprocessen. Det sistnadmnda innebar att
verka for att operatérerna i férsta hand sinsemellan kommer
éverens, att vid behov vara ordférande vid férhandlingar
mellan operatérerna samt fatta slutligt beslut om
banférdelning.

Det ar viktigt att tidtabellsjusteringar av enskilda
tadglagen i forsta hand sker efter 6verenskommelse mellan
berérda trafikfoéretag utan inblandning av banférdelningen.
Den administrativa modellen fér banférdelning maste vara i
detalj klar innan den bérjar tillampas. Endast darigenom
undviks godtyckliga beslut.

Trafikledningen &r av si stor betydelse fér tagdriften att
det vore férddande foér kvaliteten, och darmed tagdriftens
ekonomi, att i framtiden féra den till en organisation
utanfér trafiken. En verksamhet kan inte styras operativt
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med ett ekonomiskt ansvar, om ansvaret fér styrningen finns
utanfor verksamheten. On en alternativ 1ésning skulle
6vervagas i framtiden, did andra operatérer an SJ har en
stérre del av trafiken &n under de narmaste aren, vore
endast en av operatérerna gemensamt agd organisation
tankbar.

Pa linjer dar SJ eller ett annat trafikforetag ar ensam
operatdér maste resp féretag alltid ha oinskrankt inflytande
over trafikplanering och -ledning.

Gemensamma funktioner. Rullande materiel (Kap 15.2)

Utredningen foreslar att ett vagnbolag bor bildas fér att
underlatta och samordna nyanskaffning av rullande materiel.

Ett viktigt syfte med denna konstruktion anges vara
riskspridning fér att underlatta for nya foretag att
etablera sig. Om detta skall vara nadgon ekonomisk férdel
fér operatérer, maste ndgon intressent ga in i vagnbolaget
utan krav pd marknadsmassig avkastning pad satsat kapital.
Detta innebar ett fjdrmande fran marknadsekonomin.

Jag staller mig mycket tveksam till om ett vagnbolag kommer
att fungera. Varje trafiklésning kraver sina
speciallésningar, som ett vagnbolag, som inte har
direktkontakt med marknaden, inte kan tillgodose. Nya
operatdérer kan ha andra uppfattningar om fordonens
utformning, vilket gér vagnbolagets fordon mindre
anvandbara. Endast for vissa typer av godsvagnar ar
vagnbolag en méjlig 16sning, vilket ju aven marknaden har
visat.

Gemensamma funktioner. R&ddningsberedskap (Kap 15510.4)

Utredningen féresldr att ansvaret for en tillfredsstallande
raddningsorganisation ldggs p& Banverket.

Eftersom raddningsverksamheten &ar kopplad till fordonen &r
det endast trafikféretagen som har lamplig kompetens pa
omrdadet. S& ladnge SJ ar det storsta trafikforetaget bor
enligt min mening SJ fortsatta att ansvara fér denna
verksamhet.

Jarnvagssdkerhet (Kap 17)

Utredningen féreslar att Jarnvidgsinspektionen bibehalls i
sin nuvarande form som en myndighet administrativt inordnad
i Banverket.

FOor att fa en mer neutral stdllning vore det att féredra om
Jarnvagsinspektionen organiserades helt fristaende fran
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Banverket, pa samma satt som Statens Jarnvagsnamnd.

Genomforande av utredningens forslag (Kap 22)

Utredningen férordar att avregleringen sker i samband med
tidtabellsskiftet i juni 1994.

Det bér beaktas att forslagen till tagplaner maste bodrja
samordnas redan i juni 1993. Detta ar en foérutsattning for
att fa till stdnd en tidtabell fran juni 1994. Detta
innebar att nadgon mer omfattande avreglering an vad som
redan nu galler betraffande statens koép av trafik inte kan
komma till stdnd férran i juni 1995.
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Sarskilt yttrande av Lars Hellsvik och Jan-Eric Nilsson

Utredningen har haft i uppdrag att lamna férslag om hur man
skall astadkomma ékad konkurrens inom jarnvagssektorn. Det
uttalade motivet ar att darigenom na 6kad effektivitet.

Vi anser att utredningens férslag i flera viktiga avseenden
inte ger de férutsattningar, och diarmed inte heller de
effekter, som efterstravas. Det galler framférallt i
féljande avseenden:

a) Pa avgdérande punkter innebar forslagen att
konkurrensneutralitet och icke-diskriminering mellan
olika trafikoperatérer inte kan sdkerstallas.

b) Med den foreslagna organisatoriska strukturen ges
inblandade parter ett oklart ansvar. Det galler inte
minst i den grundlaggande ansvarsfordelningen mellan
trafikoperatoérer/évriga trafikintressenter och
banhdllare.

Bakgrunden till vara invandningar i bl.a. dessa avseenden
sammanfattas nedan. P4 flera punkter utvecklas den typ av
fragestallningar som berdrs i detta yttrande ocksa i den
konsultrapport som tagits fram genom utredningens férsorg
(Review of Proposals, Coopers & Lybrand, January 1993).

Konkurrensneutralitet

Statens uppgift vad betrdffar framjande av konkurrens ar
bl.a. att se till att féretag som overvager att bedriva
likartad verksamhet ocksa ges likartade forutsattningar att
goéra detta.

Vi delar utredningens uppfattning att ékad konkurrens inte
bér astadkommas genom att nu dela upp SJ i flera
sjalvstandiga person- och godstrafikféretag enl engelsk
modell. Daremed ges SJ en rimlig garanti fér att kunna
fortsatta att utvecklas som ett storskaligt
transportforetag med de férdelar som detta i slutdnden kan
innebdra fér kunderna genom féretagets styrka saval pa den
svenska som den europeiska transportmarknaden.

Férslaget ger emellertid huvudoperatéren (i regel SJ)
kontroll over viktigta "kringfunktioner" som ocksa andra
trafikintressenter behéver utnyttja eller betjanas av -
trafikledning, stationer, terminaler i ovrigt, mark etc.
Viljan att inte bryta sénder en fungerande organisation
anges som motiv fér att bibehdlla SJ i sin nuvarande form
aven i detta avseende.

Vi vill i detta sammanhang paminna om att den
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ansvarsférdelning som gjordes i anslutning till 1988 ars
trafikpolitiska beslut innebadr vissa medvetna avsteg fran
vad som kan anses vara rimligt pa en avreglerad marknad.
Skalet var att tyngdpunkten 1988 lag i att astadkomma en
fér jarnvagstrafiken, i férhdllande till andra trafikslag,
konkurrensneutral behandling vad galler ansvar och
betalning foér infrastrukturen. Samtidigt skapades nya
villkor fér planering, finansiering och utbyggnad av
jarnvagsnatet, inkl okat deltagande frdn olika intressenter
i samband med planering av vidmakthallande och
investeringar.

Daremot oppnades systemet i betydelsen konkurrens pa sparen
endast i mycket begransad utstrackning. Vissa funktioner
som t.ex. mark, stationer och andra fastigheter kunde
darfoér utan stérningar i detta avseende t.v. ligga kvar hos
SJ som ett stéd under rekonstruktionen av foretaget. Med
det formella monopol som SJ innehar idag ar det inte heller
onaturligt att &ven trafikledningen utfoérs inom
trafikforetaget. (Jfr jarnvagssakerhetslagen).

Nuvarande uppdelning kan emellertid inte tjana som
utgangspunkt for organisationen och ansvarsfoérdelning pa en
avreglerad marknad utan att en ny och férutsattningslés
analys har gjorts. De principférslag utredningen anvisar
maste vara giltiga och trovardiga i en fullskalig
konkurrenssituation.

Utredningen har inte tillrackligt belyst betydelsen av
neutralt huvudmannaskap fér olika typer av anlaggningar.
Det ar férvisso inte sakert att for langt drivna
neutralitetskrav leder till effektiva relationer mellan
inblandade intressenter och effektiv utveckling av
funktionen ifrdga. Daremot ar det lattare att genom
entreprenadavtal etc anpassa driftansvar och
driftorganisation till nya konkurrensfoérutsattningar an att
anpassa ett partsdominerat agande av nyckelanlaggningar.
Ett neuturalt huvudmannskap for stationer torde, aven om
driften 6verlats till en operatdr, exempelvis utgora en
battre garanti fér tilltrade for nya aktdérer an om bada
rollerna férenas hos nagon trafikoperator.

Vissa skevheter betr kostnadsansvar foér och
avgiftsbeldggning av anldggningar som helt eller delvis
utgér alternativ till varandra borde ocksa ha
uppmdrksammats. Exempelvis bor i stoérre utstrackning an
idag likvardiga villkor galla for utnyttjnade av olika
typer av ranger- och godsbangardar som kan anvandas for
sammansattning av tag. Vissa trafikutovare och
trafikupplagg kan annars missgynnas. Olika villkor vid
debitering av utnyttjande av anlaggningar foér el- resp
dieseldrivna fordon utgor ett annat exempel vars
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implikationer pd effekterna fér konkurrens pa sparen borde
ha belysts.

Utéver dessa bristfalligt belysta kostnads- och
betalningsvillkor vill vi ocksd peka pa andra generella
problem i samband med prissattning av "gemensamma
anlaggningar" som ags av en av operatdrerna men brukas av
flera.

Det ar val kant att prissattning av delvis avskrivna
tillgangar och av anlaggningar, vars utnyttjande endast
medfdr smd merkostnader, langt ifradn A&r ndgon exakt
vetenskap. Detta betyder bl.a. att nagra entydiga
slutsatser av den férordade principen om prissattning "pa
marknadsmassiga villkor" inte kan dras. Det ar heller inte
acceptabelt att basera priser pa principen att "andra
operatorer ska betala lika mycket som SJ tar ut internt".
Méjligheter finns t.ex. att via internprissattning foér
andra prestationer omférdela kostnader/intakter eller
kapital inom féretaget eller koncernen pa lampligt satt
utan att detta entydigt kan sdgas vara "ratt" eller "fel.

Problemet med kombinationen av kontroll &ver anlaggning och
prissattning kan exemplifieras med farjorna. Lat oss tanka
oss att en konkurrerande operatér vill f4 sina vagnar
overskeppade med en farja som ags av SJ/SJs dotterbolag men
som redan ar fullt utnyttjad av SJ. SJ anser det inte
motiverat att satta in en extra farja fér att tillgodose
konkurrenternas 6nskemdl. Aven om man tar ut samma priser
som gentemot det "egna" foretaget, Ar det svart att se hur
tillgdngen till denna typ av "gemensam anlaggning" ska
kunna fordelas pa ett konkurrensneturalt siatt. Denna typ av
problem kommer att upptrada narhelst dessa anlaggningar
utnyttjas till sin fulla kapacitet.

De faktiska konkurrensférutsdttningarna kommer sialedes i
viktiga avseenden att kunna kontrolleras av SJ. Detta
innebar bl.a. att nya féretag ges daliga foérutsattningar
att etablera sig i sektorn. Risken finns att SJs faktiska
monopol kommer att starkas inom ramen fér en formellt
avreglerad marknad. Darfér anser vi att utredningen inte
lyckats med den i direktiven angivna uppgiften att skapa
forutsattningar fér ékad konkurrens.

Oklara roller

Det foreslagna sattet att organisera trafik, banférdelning,
trafikledning och banhdllning resulterar i en oklar
ansvarsfdrdelning. Foér att exemplifiera problematiken kan
man utga fran en situation med forseningar. Problemen kan
bero pa (a) att tidtabeller lagts pa ett daligt satt (ett
ansvar for banfdrdelaren/Banverket men i samrad med
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trafikledningen/huvudoperatoren/SJ), (b) brister i
utfoérandet av tagtrafiken (respektive operatdérs ansvar),
(c) felaktiga trafikledningsbeslut (huvudoperatdéren/SJs
ansvar) eller (d) bristfalligt underhall (Banverkets
ansvar) .

Det ar svart att i denna organisatoriska struktur utkrava
ansvar. Darmed ar det inte meningsfullt att - som

foreslas - traffa avtal mellan inblandade parter, eftersom
ingen far ett heltadckande ansvar for avtalens genomfdrande.
Ett avtal om banfordelning blir exempelvis inte
meningsfullt om den som skriver avtalet inte har ansvaret
for den operativa funktion - trafikledningen - som har att
se till att avtalet fullféljs. Vi hanvisar i 6vrigt i detta
avseende till den PM (1992-11-15) som Banverket lamnat till
utredningen.

En ytterligare konsekvens av de otydliga
ansvarsforhallandena mellan huvudintressenterna
banhdllare - trafikoperatér ar att mojligheten att utkrava
produktansvar for banhallning forsvaras. Resultat kan inte
matas pa ett entydigt satt. Detta ar allvarligt, bl.a. med
hansyn till de resurser som slussas via statsbudgeten till
banhallning. Man maste kunna sakerstalla att de mest
angelagna banatgarderna ges hogsta prioritet liksom att
féordelningen mellan tid for trafik och banarbete blir sa
effektiv som méjligt. For att sakerstalla en sadan
malsattning kravs att banhdllningen utsatts for
marknadstryck genom att samorganiseras med banférdelningen
och trafikledningen. Pa sa satt skapas en enhet gentemot
vilket ett samlat ansvar kan utkravas fér avtal med
ataganden och ersattningsklausuler som sluts med
operatorerna.

Utover detta vill vi ocksa i korthet berora fragan om
behandlingen av rullande materiel.

Rullande materiel

I utredningen sags att stationerna ar mycket av
trafikforetagens ansikte utat. vi vill inte motsaga denna
uppfattning men vill anda ifragasatta om vagnar m.m. inte
ar val sa betydande i detta avseende. Darfoér anser vi att
de metoder utredningen anvisar for att tillgodose behovet
av vagnar ar olyckliga. Krav pa aterldésen av materiel som
anvands i av staten upphandlad trafik gér att konkurrensen
i manga avseenden kan komma att begransas till pris pa
kostnaderna for drift av verksamheten. Risken ar att det i
alltfor liten utstrackning foéds nya produkter och
trafikupplagg till kundernas fromma.

Skrivningarna ar ocksd oklara vad galler statens
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inblandning i det féreslagna vagnbolaget. Férutom att
principiella fér- och nackdelar med ett sddant bolag ar
otillrackligt belysta, finns uppenbara risker foér att det
allmanna dras in i nya kostnadsslukande bidragssystem.
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Sarskilt yttrande av Pia Torsleff Hertzberg

Utredaren skall enligt direktiven foéresla atgarder som dokar
konkurrensen inom jarnvagssektorn. Uppdraget innefattar
bl.a att redovisa vilka atgarder som kravs for att
garantera operatérer likvardiga konkurrensforutsattningar
pa bannatet samt att darvid sarskilt analysera hur
gemensamma jarnvagsfunktioner, som idag handhas av SJ, kan
tillhandahdllas pa ett konkurrensneutralt satt. Mot den
bakgrunden vill jag sarskilt framhalla foljande.

Kommittén konstaterar i betankandet att det fran
konkurrenssynpunkt infér en avreglering principiellt vore
att féredra att en del av de funktioner som i nagon man ar
gemensamma for jarnvagssektorn brots ut ur SJ och fordes
antingen till Banverket eller till en sjalvstandig enhet.
Sadana lésningar har emellertid enligt min mening inte
utretts pa ett tillfredsstallande satt.

Utredningen har i stallet utgatt fran forutsattningen att
SJ skall bibehdllas som ett sammanhallet, livskraftigt,
effektivt och rationellt - men konkurrensutsatt -
transportféretag. Denna restriktiva utgangspunkt begransar
enligt min mening méjligheten att separera olika
verksamhetsgrenar och funktioner pa sadant satt som
framstdr som andamdlsenligast med hansyn till det centrala
mdlet att skapa férutsattningar for konkurrens och att fa
in nya aktérer pad jarnvagsmarknaden. Enligt min uppfattning
ar det nédvandigt att det forslag kommittén utrett vags mot
sddana konkurrensframjande alternativ som bygger pa mer
langtgdende organisatoriska férandringar innan det gar att
férorda ndgot alternativ. Det ter sig oméjligt att pa
sakliga grunder bedoéma konsekvenserna av alternativ som
inte analyserats.

Det forslag som utredningen har presenterat med
utgangspunkten att en fungerande organisation bér lamnas
oroérd innebar visserligen en oppning for andra
trafikféretag att bedriva tagtrafik, men tillgodoser enligt
min mening i grunden inte kravet pa likvardiga
konkurrensfoérutsattningar for operatorer pa bannatet. Det
évergripande inflytandet 6ver gemensamma funktioner ligger
fortfarande hos den s.k. huvudoperatéren, SJ. Det finns
darfér, med foéreslagna loésningar, stor risk for att de
positiva effekter som avreglering och effektiv konkurrens
avsags medféra aldrig tillats sla igenom.

Det finns i dagslaget endast i liten utstrackning
konkurrens till SJ och med stor sannolikhet kommer det,
enligt vad utredningen forutser, att vid en avreglering
inledningsvis finnas relativt begransad konkurrens om samma
typ av transporter pa jarnvagsnatet.
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For att avregleringen skall fa avsedd effekt bor man enligt
min mening satsa pa att stimulera till etablering av
tdgtrafikverksamhet. Hoéga etableringskostnader och i
ingangslaget relativt litet foérvantat antal konkurrenter
forstarker vikten av denna aspekt.

For att stimulera operatdrer att etablera sig i
konkurrensen med SJ boér tillskapas villkor for verksamheten
som ar konkurrensneutrala i formell mening och som aven
utanfér de rent formella foérutsattningarna framstar som
likvardiga for foretag av olika typ och storlek. Tilltron
till systemet ar av vikt da redan osakerhet och misstankar
om diskriminerande villkor kan ha en hammande effekt pa
foretags etableringsvilja och darmed motverka
avregleringens syften. Tilltron starks erfarenhetsmassigt
inte av att konkurrenter foér nédvandiga funktioner kommer i
beroendestdallning till en dominerande marknadsaktor.

Ett uppenbart satt att garantera konkurrensneutralitet i
samband med avreglering av tagtrafiken ar att vissa for
jarnvagsforetagen noédvandiga funktioner som idag ligger
inom SJ pa nagot satt skiljs fran SJ som trafikutdévare. Det
ar fran konkurrens- saval som fran effektivitetssynpunkt en
principiellt battre 1lésning att tillskapa en struktur som
forebygger risk fér konkurrenssnedvridning snarare an en
som kan leda till misstankar om diskriminerande tillampning
med efterféljande kontroller.

Ovanstdende synpunkter kan for vissa av jarnvagssektorns
funktioner anses innebara féljande:

Banfoérdelning med tidtabell-laggning och traifkledning kan
handhas konkurrensneutralt av Banverket eller av en
fristdende organisation eller myndighet. Nagot avgérande
skal mot t.ex. en separat myndighetsfunktion, en
banférdelare, har enligt min mening inte presenterats.
Utredningens forslag om en ekonomiskt sjalvgaende,
avgiftsfinansierad och ej vinstgenererande
trafikledningsfunktion savitt galler trafikledning har
grunddrag som skulle kunna anvandas aven for en fristdende
myndighet.

Att banférdelningsfunktionen, som féreslds i betankandet,
laggs inom Banverkets organisation ter sig i och fér sig
konkurrensneutralt. Tidtabellskonstruktion och
trafikledning foéreslds emellertid forbli en enhet inom SJ:s
organisation.

Att den operativa trafikledningen utgér en viktig
bestandsdel i jarnvagsfoéretagens produktkvalitet kan enligt
min mening inte anses utgéra tillrackligt skal for att
trafikledningsfunktionen pa en konkurrensutsatt marknad
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placeras hos den storsta operatoren. Aven smarre operatodrer
kan ha ett motiverat intresse av att premiera sin
produktkvalitet.

Trafikledning ar en funktion som har standig och direkt
betydelse for tagtrafikforetag. Den foreslagna ldsningen
vad avser trafikledningen ar som ovan utvecklats fran
principiell konkurrenssynpunkt inte tillfredsstdllande aven
om utredningen i denna del pa olika satt, bl.a. genom att
nédvandiggéra samarbete och interaktion mellan Banverket
och trafikedningen i vissa moment och genom sanktionerade
avtal mellan de olika intressenterna har soékt att bygga in
kontroll i verksamheten. Det framstar i vart fall inte som
om likvardiga konkurrensférutsattningar darmed skulle
uppnas i den operativa trafikledningen.

SJ:s foérvaltning av statens fastigheter innebar i sig en
konkurrensfordel. Fran konkurrenssynpunkt forefaller ett
alternativ med en fristaende forvaltare svara bast mot
avregleringens syfte att astadkomma likvardiga
konkurrensforutsattningar mellan flera trafikoperatodrer.
Statens eventuella intresse av att fastigheterna foérvaltas
pa ett marknadsmassigt satt torde kunna tillgodoses aven av
en neutral instans.

Hoga etableringstrosklar for tagtrafikverksamhet motiverar
i en avregleringssituation atgarder foér att underlatta
tillgadngen till rullande materiel, lok och vagnar, foér att
stimulera till nyetablering. Detta kan ske pa olika satt,
men tillgadngen till materiel bér inte begransas pa grundval
av nuvarande bedoémningar om konkurrenskraft och lénsamhet
for olika typer av trafik. Bedémningar om var konkurrens
skall bedrivas bor overlatas till trafikoperatérerna.

I ovrigt har i flera fall foreslagits att gemensamma
funktioner skall ligga kvar inom SJ:s organisation och att
konkurrensneutralitet skall tillforsakras bl.a. genom att
funktionen i fraga tillhandahdlles till SJ:s internpris.
Internprissattning som bestams for olika verksamheter av
den operatdér som ar dominerande inom dem alla innebar
betydande risker fran konkurrenssynpunkt. Aven om det pris
som SJ debiterar sig sjalv internt skulle vara samma pris
som debiteras en extern képare finns en stor risk for
korssubventionering mellan SJ:s olika verksamheter pa ett
satt som ger SJ sarskilda konkurrensférdelar.

Sammanfattningsvis har utredningens forslag enligt min
mening stallts utifran en utgangspunkt som i sig medfdér
bristande likhet i konkurrensfoérutsattningar fér olika
trafikoperatoérer. Utredningen ger inte svar pa fragan hur
vissa av jarnvagssektorns funktioner bast skall organiseras
for att skapa konkurrensneutrala férutsattningar och vad en
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sadan 16sning pa sikt skulle innebdra. Ett genomférande av
en avreglering utan reella konkurrensférutsattningar fér
andra operatodrer an det i en reglerad marknadssituation
dominerande SJ riskerar medféra att de férvantade
férdelarna med en avreglering och inférande av konkurrens
uteblir. Infér en avreglering av jarnvagstrafiken bér
enligt min mening alternativa satt att separera olika
funktioner i jarnvagens produktionskedja ytterligare
undersokas.
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Dir. 1992:40
Okad konkurrens inom jirnvigssektorn

Dir. 1992:40

Beslut vid rcgeringssammantride 19920326

Chefen for Kommunikationsdepartementet, statsraddet Mats Odell, anfér.

Mitt forslag

Jag foreslér att en sirskild utredare tillkallas med uppgift att féresl8 atgir-
der som okar konkurrensen inom jirnvigsscktorn.

Bakgrund

I samband med 1988 érs trafikpolitiska beslut (prop. 1987/88:50, bil. 1,
TU19, rskr. 260) inférdes en ny modell for det svenska jarnvigssystemet.
Modecllen innebir bl.a. att ansvaret for investeringar och underhall av ban-
nitet numera vilar pa en sirskild myndighet, Banverket, medan affarsverket
Statens jarnvigar (SJ) skall driva jarnvagstrafik pd affirsmassiga grunder.
Uppdelningen ger mdjlighet att tilldta flera operatorer pa bannitet.

Genom det trafikpolitiska beslutet indelades bannitet i stomjirnvagar,
dvs. banor och bandelar som anségs vara av nationell och internationell bety-
delse, samt lidnsjarnvigar. P4 stomnitet géller som huvudregel att SJ har tra-
fikeringsritten for sivil person- som godstrafik. Pa linsjarnvagarna har tra-
fikhuvudmin som avses i lagen (1978:438) om huvudmannaskap for viss kol-
lektiv persontrafik tilldelats trafikeringsrétten for persontrafik, medan SJ
har trafikeringsritten for i princip all godstrafik. De rddande villkoren for
trafikering av det svenska jarnvigsnitet ger siledes SJ ensamritt att trafi-
kera huvuddcelen av bannatet.

SJ:s nuvarandc koncernstrategi faststélldes i samband med 1991 &rs bud-
getproposition (prop. 1990/91:100, bil. 8, TU25, rskr.325). Enligt strategin
skall SJ-koncernen utvecklas mot ctt heltickande transportforetag. SJ kan
sdledes idag i cgen regi produccra och silja heltiickande transportldsningar
diir jirnviigstransporter ingdr. Det giller sdviil persontrafiken dir tdg och
buss kan komplettcra varandra som godstrafiken dir tig-, farje- och lastbils-
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transporter kan kombineras for att uppné optimala transportlosningar.

Med hiénsyn till de stora belopp som nu satsas pé jarnvagens infrastruktur
ar det angeléget att den fardigstillda infrastrukturen utnyttjas sd effektivt
som majligt. Syftet med avreglering och konkurrens i allmanhet ir frimst
att stimulera till ett effektivt resursutnyttjande. Detta i kombination med en
marknadsorienterad syn pa produktion och prissittning kan leda till bety-
dande samhillsekonomiska vinster.

Min grundliggande uppfattning ar att ett avskaffande av konkurrensbe-
gransningar, genom avreglering och avmonopolisering och en allmant skarpt
konkurrenslagstiftning, ar en viktig férutsattning for 6kad kostnadseffektivi-
tet inom de sektorer som sorterar under Kommunikationsdepartementet.
Jarnvigstrafiken ar idag utsatt for konkurrens frin andra trafikslag, en kon-
kurrens som sannolikt kommer att ka bl.a. som foljd av en avreglering
av inrikesflyget. S&som angetts i 1992 &rs budgetproposition (prop.
1991/92:100, bil. 7) r det regeringens avsikt att ocks3 f4 6kad konkurrens
inom jirnvigssektorn. Det ar min beddmning att en 6kad konkurrens inom
Jamviagssektorn ger forutsittningar for fornyelse som kan leda till nya trafik-
16sningar.

En omstillning av konkurrensforhillandena inom jarnvigssektorn kriver
emellertid dels en rad éverviganden som ror organisation, ansvarsfordel-
ning mellan SJ, Banverket m.fl. samt regler for fordelning av sparkapacitet
m.m., dels en avvigning i tiden med hansyn till de reella forutsittningarna
for att konkurrensutsitta olika jarnvigsprodukter. Jag anser att konkurren-
sen inom jarnvagssektorn bor 6ka stegvis. Samtidigt méste nya aktérer ges
reella mojligheter att komma in pd marknaden. Milsittningen, sisom an-
getts i drets budgetproposition, ér att jarnvagstrafiken skall vara avreglerad
senast den 1januari 1995.

Europasamarbetet

Den o6vergripande mélsittningen for arbetet med transportfrdgor inom
EG dr att dstadkomma en helhetssyn pi det europeiska transportsystemet.
Det innebir bl.a. att EG skall utforma en gemensam transportpolitik, som
tillforsikrar konkurrens pa lika villkor mellan olika transportslag. Riktlin-
jerna for EG:s transportpolitik r vidare att storsta mojliga frihet skall gilla
for saval transportorer som de transportkdpande foretagen.

Inom EG har direktiv antagits p jarnvagsomradet (91/440/EEC). Dessa
omfattar bl.a. jarnvagsférvaltningarnas tilltride till banniten i Europa, tran-
sittrafik i EG:s medlemsstater, principer for samhillsekonomiskt motiverad
jarnvagstrafik samt forslag om ett europeiskt nit for hoghastighetstdg och
om internationell liberalisering av viss kombitrafik.




185

Nuvarande tidplan for ikrafttridande av ett EES-avtal innebir att Sverige
fr.o.m. den 1januari 1993 skall {olja regler om bl.a. ritt for internationella
jarnvagsgrupperingar att transitera p4 medlemslindernas infrastruktur.

Den svenska jarnviagsmodellen foljer EG-kommissionens jarnvigspoli-
tiska riktlinjer. Nar det giller mojligheterna att &stadkomma konkurrens
inom jarnvigssystemet gdr den svénska modellen i vissa avseenden lingre in
EG:s nuvarande direktiv. Sverige r det enda land i Europa som gjort en
direkt dtskillnad mellan infrastrukturen och tillhandah3llandet av transport-
tjdnster genom att skapa tv3 separata organisationer.

Beslutade dtgarder

I regeringens proposition frdn den 12 mars 1992 om 6kad konkurrens
inom den kollektiva persontrafiken (prop. 1991/92:130) foresl3s att statens
kop av interregional persontrafik p jarnvig, och dartill s3dan komplette-
rande persontrafik p stomnitet som képs av trafikhuvudmannen, bor ske i
konkurrens mellan olika jarnvagsféretag. Detta innebar bl.a. att andra tra-
fikutdvare 4n SJ skall kunna 3 trafikeringsritt pi stomnitet fr.o.m. trafik-
dret 1993. Forslaget ligger i linje med min tidigare redovisade uppfattning
att en okad konkurrens inom jirnvagssektorn bor inforas stegvis.

1 propositionen foreslas ocks3 vissa forandringar nar det galler tillstdnds-
givning till ldngviga busslinjetrafik. I fortsattningen skall det enligt proposi-
tionen vara jarnvagsforetaget eller trafikhuvudmannen som skall gora san-
nolikt att den berdrda jirnvagstrafiken skadas i betydande man om sokt till-
stdnd for busslinjetrafik beviljas.

I den tidigare regeringens uppdrag till Banverket den Z november 1989 om
finansiering av en jimvigsforbindelse till Arlanda angavs att alternativt hu-
vudmannaskap for sivil banan som trafiken kunde 6vervigas vid utform-
ningen av finansieringslosningen. Denna majlighet giller alltjamt i det pa-
glende arbetet med Arlandabanans finansiering.

\

Aktuella utredningar

Under varen 1991 initierade den tidigare regeringen en kartlaggning och
redovisning av forutsittningarna for och konsekvenserna av 6kad konkur-
rens pd bannitet. Uppdraget, som gavs till SJ, Banverket, Transportradet
och Statens pris- och konkurrensverk (SPK) avrapporterades till regeringen
den 15juni 1991. Svenska Lokaltrafikforeningen (SLTF) samt Railforum
Sweden fick tillfalle att inkomma med synpunkter.

I flertalet rapporter framhalls betydelsen av att etablera intern konkurrens
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inom jarnvagsomrédet. SJ har dock angivit att konkurrens mellan flera ope-
ratorer innebar stora praktiska och ekonomiska svarigheter, bl.a. genom att
det enligt SJ blir omojligt att uppnd Ionsamhet inom de rikstickande gods-
och persontransporterna. SJ foreslar istéllet ett utokat samarbete mellan SJ,
industrin och linstrafiken samt att mindre foretag ges mojlighet att driva ma-
tartrafik till de storre godsterminalerna.

Banverket, SPK, Transportrddet m.fl. anger att etableringshindren sjilv-
fallet ar stora pd en marknad som under l&ng tid dominerats av ett monopol-
foretag och att det darfor kravs en rad olika tgarder for att potentiella akto-
rer skall kunna komma in p3 jarnvagsmarknaden. Banverket menar att den
svéraste principfrdgan vid en avreglering r formerna for hur spirkapacitet
skall upplétas till olika intressenter.

Uppdraget

Utredaren skall foresl3 dtgarder som Skar konkurrensen inom jarnvags-
sektorn. Arbetet skall bedrivas med forutsittningen att SJ:s nuvarande trafi-
keringsmonopol skall avvecklas stegvis fram till den 1januari 1995.

Utredaren skall prioritera stegen i avregleringen utifrdn regeringens for-
slag om 6kad konkurrens fr.o.m. trafikiret 1993, utifrin behov av harmoni-
sering i enlighet med EG:s direktiv samt utifrin forutsattningarna i tiden for
att konkurrensutsatta olika jirnvigsprodukter. Utredaren skall redovisa
sina 6vervaganden for stegen i avregleringsprocessen.

Utredaren skall vidare foresld former for banupplételse. Det giller sivil
vem som skall ansvara f6r fordelningen av bankapacitet som vilka principer
som skall vara styrande vid fordelningen. En sarskild friga i detta samman-
hang ar utformningen av avgifts- och upphandlingssystem. Utredaren kan
harvid utforma olika system for banupplatelse med hansyn till jarnvagspro-
dukternas individuella forutsattningar. Utredaren bor belysa konsekven-
serna av forslagen i denna del for den nuvarande indelningen av bannitet i
ett stomndt och ett lansjarnvagsnat.

I uppdraget ingér att klarg6ra behovet av nya riktlinjer betraffande forut-
sattningarna for utlindska foretag att bedriva jarnvagstrafik i Sverige som
en direkt foljd av ett EES-avtal.

Utredaren skall ocksé redovisa vilka atgarder som krivs for att garantera
operatorer likvardiga konkurrensforutsittningar pd bannatet. Harvid skall
utredaren sérskilt analysera hur gemensamma jarnvagsfunktioner, som idag
handhas av SJ, kan tillhandahdllas pa ett konkurrensneutralt sitt. Det giller
t.ex. trafikledning, tigplanekonstruktion, tidtabellaggning, stationstjanster,
utbildning av personal, bangardar som inte ingdr i infrastrukturen, godster-
minaler och underhéllsverkstider. Utredaren bor i detta sammanhang av-
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vaga effekterna pd jarnvigens konkurrenskraft vid en separering av olika
funktioner i jarnvagens produktionskedja mot vinsterna av flera operatorer
inom samma jarnvégsprodukt med access till gemensamma funktioner. I
uppdraget ingdr ocks3 att klargora finansiering och former for samutnytt-
jande av gemensamma funktioner.

Jarnvagstransporter ar en bransch som traditionellt forknippas med hoga
etableringskostnader i fasta tillgdngar utan alternativvirde, t.ex. etable-
ringskostnader for inkdp.av rullande materiel. Utredaren skall sirskilt be-
lysa hur tillgdngen till lok och vagnar kan sikerstillas effektivt och konkur-
rensneutralt for potentiella nya aktorer.

I uppdraget ingdr att nirmare analysera nuvarande ansvars- och rollfor-
delning mellan SJ, trafikansvariga, banhillare och andra intressenter samt
rollfordelningen i en avreglerad marknad. Harvid bor frigan om de olika
intressenternas inflytande ver investeringar och underhill pa bannitet stu-
deras sarskilt.

Jamvagsinspektionen, vars uppgift ér att tillse sakerheten i all spirburen
trafik, ar idag knuten till Banverket. Utredaren bor belysa hur inspektionens
nuvarande uppgifter piverkas av en avreglering.

SJ och Banverket ansvarar i dagslaget for vissa beredskapsfunktioner. Ut-
redaren skall klargora hur dessa dtaganden kan sikerstillas efter en avregle-
ring.

Utredaren skall lamna forslag till eventuell lagstiftning och forfattnings-
reglering i dvrigt som beh6vs vid en dndrad konkurrenssituation inom jamn-
véagsomradet.

For arbetet giller dels regeringens direktiv (dir. 1984:5) till samtliga kom-
mittéer och sarskilda utredare angdende utredningsforslagens inriktning,
dels regeringens direktiv (dir. 1988:43) om EG-aspekter i utredningsverk-
samheten.

Utredaren bor samrida med de myndigheter ochorganisationer som arbe-
tar med eller berors av forslagen.

Uppdraget skall vara slutfort senast den 15 januari 1993 med en lagesrap-
port till regeringen senast den 15 oktober 1992.

Hemstallan

Med hanvisning till vad jag nu anfort hemstiller jag att regeringen bemyn-
digar chefen f6r Kommunikationsdepartementet

att tillkalla en sarskild utredare — omfattad av kommittéforordningen
{1976:119) — med uppdrag att lamna forslag till dtgarder som 6kar konkur-
rensen inom jarnvagssektorn,

att besluta om sakkunniga, experter samt annat bitrade till utredaren.
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Vidare hemstiller jag att regeringen beslutar att kostnaderna skall belasta
sjitte huvudtitelns anslag A 2. Utredningar m.m.

Beslut

Regeringen ansluter sig till foredragandens Svervdganden och bifaller

hans hemstillan.
(Kommunikationsdepartementet)
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Bilaga 2

% BANVERKET : AF 7 ARSOMRADE

BANUPPLATELSEAVTAL

AVSECNDE BANUTNYTTJANDET AV NEDANSTAENDE LINJLAVSNITI

Fér Banverket - - for SJ - -
HANDL AGGARE VID BANVERKET HANDL AGGARE VID SJ
UTDELNINGSPLAN VID BANVERKET UTDELNINGSPLAN VID SJ
TAGPLAN TIDEN LINJEN BLAD
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SJF 615.1 1 (2)

BiALN (UBHPY GA T ELLSUESACVAT (AL

§ 1. OMFATTNING

Banverket upplater linjen/linjerna
f6r tadgtrafik med beaktande av tagplan, banarbetsplan

(bilaga 1) och korttidsavtal och med de forutsdttningar
i 6vrigt som anges i detta avtal och ramavtal mellan BV

och S8J. :

§:2. BANSTANDARD

Linjen uppladtes med den standard som anges i linjeboken
t o m dndringstryck nr med de andringar som framgar

av bilaga 2.

Tyristolok far framféras pd linjen med de begrdnsningar
som anges i bilaga 3.

§ 3. TILLFORLITLIGHET

visentliga tagfdrseningar och banarbeten skall foéljas
enligt nedanstaende mall.

Utan att ersidttning utgadr far foérseningar vid angiven
mitpunkt orsakade av BV vara

totalt f£&r |min/man |fo6r enskilt tadg dock hdgst matpunkt
tagslag min/gang |antal ggr/manad
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Max antal intrangsminuter orsakade av SJ far vara hégst

min/minad vid (typ av arbete) ,

94 KRORTTIDSAVTAL
Korttidsavtalet omfattar BV korttidsplan och trafik-
utdvarens redovisning av extratagskérningar och trafik-
fdréndringar etc.

Férhandling om korttidsavtal sker fore
d4-veckorsperiodens bérjan pa regionkontoret i

§.5.¢ UPPFOLJINNG

§ 6. OVRIGT
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Bilaga 3
Jarnvagssikerhetslag (1990:1157);

Inledande bestimmelser

1 § Denna lag giller sikerheten vid jamvag, tunnelbana och spirvag.

Banverket bestimmer om en spiranlaggning ar jamvag, tunnelbana eller sparvag.
2 § Till spiranlaggningar hor spar och de dvriga fasta anordningar som behdvs
for sprens bestind, drift eller brukande, signal- och sikerhetsanldggningar i
ovrigt, trafikledningsanliggningar samt anordningar for elforsdrjning av trafiken.
3 § Jamvags-, tunnelbane- och sparvagsverksamhet bestir av drift av spdranlagg-
ningar (sparinnehav) och drift av spértrafik (trafikutdvning). I driften av spiran-

laggningar ing4r trafikledning. Trafikledning 4r dock en sarskild verksamhetsgren
om den som driver spiranlaggningen har Overlatit ansvaret harfor till nigon annas

(sirskild trafikledningsverksamhet).
Regler for verksamheten

Tillstdnd m. m.

4 § Sparanlaggningar eller spartrafik eller sarskild trafikledningsverksamhet far
drivas endast av den som har tillstind till verksamheten. For verksamhet som
drivs av statens iamvagar eller banverket behdvs inte nigot tilistana.

Tillstdnd far beviljas den som med hansyn till yrkeskunnande, laglydnad samt

ekonomiska och andra forhdllanden av betydelse kan anses uppfylla kraven i
denna lag och i foreskrifter som meddelats med stod av lagen.

5 § Fragor om tillstind att driva sparanlaggningar eller spartrafik eller sarskild
trafikledningsverksamhet provas av banverket.

6 § Ett tillstAnd kan meddelas tills vidare eller for viss tid.

781 sarﬁband med att tillstind meddelas eller under ett tillstinds giltighetstid far
banverket foreskriva de villkor for verksamheten som behdvs fran sikerhetssyn-
punkt.

Aterkallelse av tillstdnd

8 § Ett tillstind att driva sparanlaggningar, spartrafik eller sarskild trafiklednings-
verksamhet far 4terkallas, om forutsattningama for tillstind enligt 4 § inte langre
uppfylls eller om tillstindshavaren inte fullgdr sina skyldigheter enligt 21 §.

9 § Frigor om Aterkallelse av tillstind enligt 8 § provas av banverket.

Grundlaggande bestdmmelser

10 § Spdranlaggningar, sprtrafik och sirskild trafikledningsverksamhet skall med
hansyn till verksamhetens art och Gvriga forhallanden drivas s att skador till
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fbgd av verksamheten forebyggs. Darvid skall de tgarder och forsiktighetsmatt
vidtas som behdvs for att uppratthdlia en betryggande sikerhet.

11 § For verksamheten skall den organisation finnas som kravs for att verksamhe-
ten skall kunna bedrivas pi ett sikert satt.

12 § Den som ar sysselsatt i verksamheten skall ha god kinnedom om de forhal-
landen, foreskrifter och villkor som galler for verksamheten och som beror hans
arbetsuppgifter. Arbetsuppgifter av betydelse for sikerheten far utforas endast av
den som med hinsyn till yrkeskunnande, halsotillstind och personliga forhdllan-

den i dvrigt anses lamplig.

13 § Spiranliggningar, fordon och annan materiel som anvénds i verksamheten
skall vara av sidan beskaffenhet att skador till foljd av verksamheten forebyggs.

14 § For verksamheten skall det finnas en sakerhetsordning med sidana saker-
hetsbestimmelser som behdvs utover denna lag och de foreskrifter som ar
utfirdade med stod av lagen.

15 § Den som driver verksamheten ansvarar for att de i 10--14 §§ angivna kraven
uppfylls.

Lakarundersokning och avstdngning

16 § Den som driver verksamhet far inte tilldela ndgon arbetsuppgifter av
betydelse for sikerheten utan att denne har genomgatt lakarundersokning som
utvisar att hinder av halsoskil inte foreligger.

Den som har arbetsuppgifter av betydelse for sikerheten skall regelbundet
genomga likarundersokning. Verksamhetsutovare far frdn sidana arbetsuppgifter
avstinga den som inte foljer ett dlaggande att genomga undersokning.
Godkannande av spdranldggningar eller fordon

17 § En spiranliggning eller en del av den far inte upplétas for trafik utan att den
har godkints av banverket. Detsamma giller vid en vasentlig ombyggnad.

18 § Ett fordon far inte framforas pd en spiranlaggning utan godkinnande av
banverket. Detsamma giller ett fordon som har byggts om vasentligt.

19 § Banverket skall fore godkinnande enligt 17 eller 18 § granska konstruktions-
underlaget for spiranlaggningen eller fordonet och kontrollera och prova materie-
len i den omfattning som verket finner nodvandig.

Tillsyn m. m.

20 § Tillsynen dver efterlevnaden av denna lag och av de foreskrifter och villkor
som meddelats med stdd av lagen utdvas av banverket.

Anglende elektriska anlaggningar finns sirskilda foreskrifter i lagen (1902:71 s.
1), innefattande vissa bestimmelser om elektriska anlaggningar.
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21 § Den som driver eller avser att driva verksamhet enligt denna lag skall pd
begdran av banverket

1. limna myndigheten de upplysningar och tillhandahlla de handlingar som
behdvs for tillsynen,

2. ge myndigheten tilltrde till anliggningar, fordon och annan materiel, lokaler
och omriden som berdrs av verksamheten for de undersdkningar som behdvs for
tillsynen,

3. vid provkomingar och andra materielprov utan kostnad tillhandahdlla erforder-
lig personal, materiel och liknande.

Polis- och tullmyndigheten skall limna den hjilp som behdvs for tillsynen.

22 § Banverket fir meddela de foreligganden och forbud som behdvs i enskilda
fall for att denna lag eller de foreskrifter eller villkor som har meddelats med
stod av lagen skall efterlevas.

23 § Forelagganden och forbud enligt 22 § far forenas med vite.

24 § Om det intriffar en olycka vid anvandningen av ett fordon p4 en sparanlagg-
ning och medfor olyckan att flera personer avlider eller blir allvarligt skadade
eller att fordonet, spiranliggningen eller egendom som inte transporteras med
fordonet fir omfattande skador, skall den som driver verksamheten riera det
intraffade. Han skall ocks3 rapportera, nir det funnits nigon allvarlig fara for att
en sidan olycka skulle intriffa eller nar nigot har hant som tyder p4 et vasentligt
fel hos fordonet, spiranlaggningen, trafikledningen eller pd andra vasentliga
brister i sakerhetshanseende.

Regeringen far foreskriva att rapportering av handelser som ar av betydelse for
spartrafikens sikerhet skall ske ocksa i andra fall an som anges i forsa stycket.

Om undersokning frin sikerhetssynpunkt av jarnvagsolyckor och andra handelser
som be;ér spartrafiken finns bestimmelser i lagen (1990:712) om undersokning
av olyckor.

Ordning

25 § Utan sparinnehavarens eller trafikutvarens tillstind far inte nigon betrada
spAromraden for jimvag och tunnelbana utom pd platser dar det av skyltar,
utjamning av hojdskillnaden mellan spiren och markplanet, gingfallor eller andra
anordningar klart framgar att allmanheten har tilltrade.

Utan spérinnehavarens eller trafikutovarens tillstind far inte nigon berada en
sidan del av en spirvags spiromride for vilken det genom stingsel eler skyltar
eller p4 annat liknande satt klart framgdr att allmanheten inte har tilltade.

26 § En befattningshavare i sikerhets- eller ordningstjanst vid jarnvag far frin
jarnvagens omrade avligsna den som overtrader forbudet i 25 § forstz stycket,
den som upptrider berusad eller stér ordningen och den som genom sitt upptra-
dande aventyrar sikerheten i jaimvagsdriften. Om det ar absolut nodvindigt, far
han omhanderta en sidan person. Om s sker, skall polisen omedelbat underrat-
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tas. Den omhindertagne far hillas kvar till dess att han har dverlimnats till en
polisman eller det inte langre finns skal till omhindertagande, dock langst sex
timmar.

27 § For att verkstilla en atgard enligt 26 § far befattningshavaren inte anvinda
stringare medel an forhillandena kraver. Han bor i forsta hand forsoka tala
personen till ratta genom upplysningar och anmaningar.

Vild far tillgripas endast nir andra medel inte hjilper. Om véld tillgrips, skall
den lindrigaste form anvandas som kan forvantas leda till det avsedda resultatet.
VAld far inte brukas langre n som ar absolut nddvandigt.

28 § Foreskrifter om undersokning av resgodskollin eller godssindningar,
omhindertagande av handresgods samt avlagsnande, oskadliggdrande och forsto-
relse av resgodskolli eller handresgods samt av visst farligt gods finns i 6 kap.
jamvagstrafiklagen (1985:192).

Straffbestimmelser
29 § Till boter eller fangelse i hogst ett 4r skall den domas som
1. utan tillstind driver tillstindspliktig verksamhet enligt denna lag,

2. av uppsdt eller grov oaktsamhet i sin verksamhet anlitar ndgon att utfora
arbetsuppgifter av betydelse for sakerheten eller anvinder materiel som inte
uppfyller sakerhetskraven enligt 12 eller 13 § eller inte uppfyller kravet enligt 14
§ pA sikerhetsordning,

3. av uppsdt eller oaktsamhet bryter mot villkor som meddelats med stod av 7 §,

4. av uppsat eller oaktsamhet i verksamheten anvinder materiel som inte har
godkints enligt 17 eller 18 §.

Den som har underlatit att folja ett foreldggande vid vite eller som oOvertratt ett
vitesforbud skall inte domas till ansvar enligt denna lag for garning som omfattas
av forelaggandet eller forbudet.

30 § Den som for et maskindrivet sparfordon p4 jamnvag eller tunnelbana efter att
ha fortart alkoholhaltiga drycker i sidan mangd att alkoholkoncentrationen under
eller efter farden uppgar tiil minst 0,2 promille i hans blod eller 0,10 milligram
per liter i hans utandningsluft doms till boter eller fangelse i hogst sex manader.

Till samma straff doms ocks4 den som for ett sdant fordon och d4 ar si paver-
kad av alkoholhaltiga drycker att det kan antas att han inte pd ett ggande satt
kan fora fordonet. Detsamma galler om foraren ar lika paverkad av nagot annat
medel.

Ar ett brott som avses i forsta eller andra stycket att anse som growvt, skall
foraren domas till fangelse i hogst ett &r. Vid beddmande av om brottet ar grovt
skall sirskilt beaktas om

1. foraren har haft en alkoholkoncentration som uppgatt till minst 1,5 promille i
hans blod eller 0,75 milligram per liter i hans utandningsluft,
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2. foraren annars har varit avsevirt pverkad av alkohol eller nigot annat medel,
eller

3. framforandet av fordonet har inneburit en pitaglig fara for trafiksakerheten.

Den som utan att fora fordon som avses i forsta stycket vid jamvag eller tunnel-

bana fullgdr tjanst, i vilken ingdr uppgifter av visentlig betydelse for sikerheten

och di ar si paverkad av alkoiol eller nigot annat medel att det kan antas att han

il:uc kan l;t!ﬁ)ra dessa uppgifter p4 betryggande sitt doms till boter eller fangelse i
Ogst ett ar.

I friga om den som for spdrvagn finns bestimmelser i lagen (1951:649) om straff
for vissa trafikbrott.

31 § Verksamhetsutdvare som forsummar att rapportera enligt 24 § forsta eller
andra stycket skall domas till boter.

32 § Den som bryter mot forbudet i 25 § skall ddmas till penningboter. Lag
(1991:316).

33 § Till ansvar enligt 29 eller 31 § skall inte domas i ringa fall.

Till ansvar enligt 29, 31 eller 32 § skall inte domas om gamingen ar belagd med
straff i brottsbalken. Till ansvar enligt 32 § skall inte heller domas om garningen
ar belagd med straff i lagen (1951:649) om straff for vissa trafikbrott.

Ytterligare foreskrifter

34 § Regeringen far foreskriva eller i enskilda fall medge undantag frin denna
lag. Regeringen fir ocksd meddela ytterligare foreskrifter som avses i 8 kap. 3
och 5 §§ regeringsformen i de avseenden som anges i denna lag samt foreskrifter
om avgifter for granskning och kontroll enligt lagens bestimmelser eller foreskrif-
ter som utfardats med stod av lagen.

Regeringen fir dverlita dessa befogenheter till banverket.

Overklagande m. m.

35 § Beslut som banverket i sarskilt fall har meddelat enligt denna lag eller enligt
foreskrift som meddelats med stod av lagen far Gverklagas hos kammarratten.
Andra beslut av banverket fir dverklagas hos regeringen.

36 § Ett beslut enligt denna lag géller omedelbart. Ett beslut om Aterkallelse av
tillstdnd galler dock inte forran det har vunnit laga kraft, om det inte finns
sarskilda skil att bestimma annat.

Overgangsbestimmelser

1990:1157

1. Denna lag trader i kraft den 1 januari 1991, da forordningen (1967:604) om
enskilda jamvagar, tunnelbanor och sparvagar skall upphora att gélla.
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2. Den som vid denna lags ikrafttridande drev spiranliggning, spirtrafik eller
sirskild trafikledningsverksamhet far fortsitta att driva verksamheten i samma
omfattning till utgingen av december 1993 utan tillstind enligt 4 § denna lag.

3. Den som enligt 2. har ritt att driva verksamhet utan tilistind och som vill
fortsitta med verksamheten efter den ljanuari 1994 skall senast den 30 juni 1992
ansoka om tillstind enligt 4 §.

4. Om det i en lag eller nigon annan forfattning hanvisas till en foreskrift som

har ersatts genom en bestimmelse i denna lag, tillimpas i stillet den nya bestim-
melsen.
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Bilaga 4

/rl/ Férordning (1990:1165)
om sikerheten vid jirnvig, tunnelbana och spirvig;

/xr3/ Inledning

1 § Denna férordning innehdller fdéreskrifter for
till&mpningen av j&rnvégssikerhetslagen (1990: 1157).

/r3/ Undantag

2 § Korta spdranliggningar som &r uppldtna endast foér
godstrafik och som saknar férbindelse med
spdranliggningar med allmin trafik, omfattas inte av
jidrnvégssikerhetslagen (1990:1157) eller denna
férordning.

3 § Person- eller godsvagnar som &r registrerade av en
utléndsk jérnvégsférvaltning, fdr inom ramen f&r
internationella 8verenskommelser anvdndas i trafik i
Sverige utan sérskilt godkénnande enligt 18 §
jirnvigssikerhetslagen (1990:1157). Anvéndning av
s8dana fordon i Sverige i mer &n tre mlnader skall
anmilas till banverket.

/r3/ Rapportering om intréffade olyckor

4 § Den som driver verksamhet enligt
jdrnvigssikerhetslagen (1990:1157) skall i den
utstrickning som banverket fdreskriver rapportera
olyckor och olyckstillbud till banverket.

Ytterligare foreskrifter om verksamhetsutdvares
skyldighet att rapportera olyckor och olyckstillbud
finns i fdrordningen (1990:717) om unders&kning av
olyckor.

/r3/ Namn pd trafikplats

5 § Fridgor om namn pd trafikplats for jdrnviég provas av
banverket. Innan ett namn faststdlls eller &ndras skall
verket samrdda med kommunen, jdrnvdgens innehavare och,
om innehavaren inte sjdlv driver trafiken,
trafikutodvarna.
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/r3/ Bemyndiganden

6 § Banverket meddelar efter samrdd med socialstyrelsen
ytterligare fdreskrifter om hdlsokraven enligt 12 §
jérnvigssdkerhetslagen (1990:1157) samt om
hilsoundersdkning enligt 16 § samma lag.

7 § Banverket meddelar de ytterligare fdreskrifter som
behsvs £8r tilll&mpningen av j¥rnvdgssdékerhetslagen
(1990:1157) och denna férordning.

8 § Banverket f&r medge undantag fran
jirnvigssikerhetslagen (1990:1157) och frdn denna
fdrordning.

/r3/ Trafikregler f8r spdrvégstrafik

9 § SpArvagn fir framféras endast av den som har
kxdrkort med behdrigheten B.

10 § I fridga om férare av spirvagn giller i tillémpliga
delar 5 §, 8--10 §§, 11 § férsta stycket sdvitt avser
skyldighet att l&mna fri vég fér j&rnvigstdg, 11 §
andra stycket, 12 §, 13 § sdvitt avser korsande av
j&rnvdg, 14, 19, 27, 39, 41, 60 och 61 §§, 64 § forsta
stycket, 75, 81, 84, 86, 87, 90, 99, 100 och 101 §§
vigtrafikkungdrelsen (1972:603).

I en sikerhetsordning for spdrvig fadr féreskrivas
undantag frdn 64 § fdrsta stycket vigtrafikkungdrelsen.
sddant undantag skall anges med tillldggstavla pa det
vigmirke som anger den enligt 64 § férsta stycket
vigtrafikkungérelsen tilldtna firdhastigheten.

11 § Férare av spdrvagn skall iaktta sdrskild
férsiktighet vid

1. sving i vigkorsning,

2. korsande av kdrbana eller fdrdndring av spadrvagnens
placering i sidled,
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3. omkdrning av fordon,
4. vindning eller backning.

Avgivande av signal eller tecken fritar ej
spAdrvagnsfdrare fran skyldighet som han har enligt
férsta stycket.

12 § Fdrare av sparvagn &r skyldig att félja sddan
trafikregel i lokal trafikforeskrift som avser
firdhastighet, vijningsplikt eller stopplikt.

I en sikerhetsordning for spArvig fir foreskrivas
undantag fran lokal trafikfbéreskrift som avses i fdrsta
stycket. Sadant undantag anges med tilliggstavla pd det
vigmirke som utmirker trafikregeln i den lokala
trafikfdreskriften.

13 § Forare av sparvagn skall fd61ja anvisning

genom s#rskild signal eller sirskilt médrke for
spdrvigstrafiken,

trafiksignal,

vigmérke som avser trafikregel som enligt 10 eller 12 §
gédller honom.

om en anvisning som avses i forsta stycket innebdr en
avvikelse fran en trafikregel, giller anvisningen
framfdr regeln. En sérskild anvisning f&r
spArvigstrafiken gdller framfdr en anvisning genom
trafiksignal eller végmirke. I dvrigt ¥ger 7 § andra
stycket vigtrafikkungdrelsen (1972:603) motsvarande
till&mpning i frdga om spdrvigstrafiken.

Anvisning som avses i 8 § vigtrafikkungdrelsen gédller

framf8r annan anvisning.

14 § Bestimmelserna i 10--13 §§ géller i tillémpliga
delar &ven i fall ddr en spdrvagn framfdrs pd annan
plats &n vdg som avses i 2 § vigtrafikkungdrelsen

(1972:603) . De gdller dock inte i fall dir sparvagn
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framférs pd sirskild banvall utan plankorsningar.

15 § Om en spdrvagn framfdrs i strid mot denna
férordning eller fdreskrift som meddelats med stdd
hérav, skall polisman hindra fortsatt f&rd som ej kan
ske utan pdtaglig fara fdr trafiksikerheten eller annan
vésentlig olidgenhet.

16 § Den som bryter mot best&mmelse som anges i 10 §
déms med tilldmpning av 164 § vigtrafikkungdrelsen
(1972:603) .

Den som bryter mot 12 eller 13 § déms till
penningbdter.

Till straff enligt fdrsta eller andra stycket skall ej

ddmas, om gérningen &r belagd med straff i brottsbalken
eller lagen (1951:649) om straff for vissa trafikbrott.
Férordning (1991:1376).
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Bilaga 5
/rl/ Jirnvédgstrafiklag (1985:192);
/r2/ 1 kap. Allménna bestémmelser

1 § Denna lag tillimpas pd jérnvigstrafik pd bana inom
Sverige eller pA svensk tdgférja. Vad som fdreskrivs om
jirnvig i 1 kap., 2 kap. 1--4 §§ och 5 kap. tilldmpas
ocksd pd tunnelbana och spdrvig.

Av 2 kap. 3 § och 3 kap. 1 § f8ljer att vissa
bestimmelser i lagen kan till&mpas &ven pd befordran
med annat transportmedel #n som anges i fdrsta stycket.
I fall som avses i 2 kap. 3 § kan dirvid bestdmmelser i
lagen till&mpas pd befordran &ven utom Sverige. Enligt
3 kap. 1 § och 4 kap. 1 § skall lagen i vissa fall inte
tillimpas pd befordran av gods eller inskrivet resgods
i trafik med utlandet.

Lagen tillimpas inte pd postbefordran med j&rnvdg. Lag
(1990:1158) .

2 § Bestimmelserna i denna lag far inte genom avtal
&4sidosittas till nackdel f8r resande eller fdr
avsindare eller mottagare av gods. Avtal som avviker
frin bestéimmelserna i 3 kap. fdr dock trdffas, nér
godsets ovanliga art eller andra sidrskilda
omsténdigheter gdr det skdligt.

Avtal om att framtida tvister med anledning av
férhdllanden som regleras i denna lag skall avgdras av
skiljemin fir gdras gillande endast i frdga om tvister
som rdr godsbefordran. '

3 § Om jérnvigen inte fullgdr i lag eller annan
forfattning fdreskriven befordringsskyldighet och om
det dirigenom uppkommer skada fdr ndgon till vars
f6rmdn befordringsskyldigheten gédller, &r jdrnvdgen
skyldig att ersdtta skadan.

4 § Jirnvigens ansvar enligt denna lag omfattar ocksd
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vad den som ¥r anstdlld hos jérnvigen g8r eller
underldter att gdra i tjinsten samt vad den som

jérnvligen annars anlitar f£8r verksamheten gdr eller
underldter att gdra vid utfdrandet av sitt uppdrag.

5 § Den som har en fordran pd ersittning enligt denna
lag eller en annan fordran pd betalning pd grund av
befordringsavtal som avses i lagen fdrlorar ritten att
kréva ut sin fordran, om han inte viicker talan inom den
preskriptionstid som anges i andra eller tredje

stycket.

Preskriptionstiden &r
vid dddsfall

vid personskada som inte
har lett till ddden

vid sddan sakskada som
avses i1 2 kap. 2 §, om
den resande har avlidit
till £81jd av den

skadevdllande hindelsen

vid sakskada ndr ford-
ringen rdr avtal om
befordran av gods eller
inskrivet resgods

vid sakskada i andra fall

f8r annan fordran

tre &r frdn dddsfallet, dock inte
léngre &n fem &r frin den hindelse
som ledde till dddsfallet,

tre Ar fridn den hindelse som orsakade
skadan,

tre &r fradn dsdsfallet, dock inte lingre
8n fem &r frdn den skadevdllande
hdndelsen,

ett &r frdn dagen di godset eller res-
godset limnades ut eller, om det inte

har l¥mnats ut, fradn den dag d& det senast
skulle ha l&mnats ut,

tre &r fradn den hindelse som orsakade
skadan,

ett &r frédn det att fordringen uppkom.
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Nir fordran avser sakskada och rér avtal om befordran
av gods eller inskrivet resgods eller nir den avser
annat &n person- eller sakskada &r dock
preskriptionstiden tre 4r, om j&rnvdgen eller ndgon som
j&rnvigen ansvarar for enligt 4 § har orsakat skadan
uppsAtligen eller genom grov virdsléshet.

Oom tiden f&r talan har forsuttits, fir fordran inte
heller gdras gillande pd annat sitt, sdsom genom
genkiromdl eller yrkande om kvittning.

De sirskilda reglerna om preskription i denna paragraf
g&ller inte, om en fordran gdrs gdllande mot ndgon pd
grund av dennes brottsliga férfarande och fordringen
inte ror sidan internationell befordran som avses i 2
kap.

6 § Talan mot j&rnvdgen onm ersdttning for skada som
avses i denna lag f&r vickas vid

1. den domstol som enligt annan lag &r behdrig att
prdva sddan talan,

2. domstolen i avrese-, avsindnings- eller
bestimmelseorten, om orten ligger i Sverige och talan
gliller ersdttning enligt ndgon best&mmelse i 2--4 kap.,

3. domstolen i ort pd tdgfirjelinje, om orten ligger i
Sverige och talan giller skada som har intréffat i
samband med trafik med svensk tdgfdrja pd linjen.
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7 § Sidana bestimmelser i denna lag som anger sdrskild
ber#kningsgrund foér skadestidnd eller som begrénsar
skadestidnd till beloppet tillimpas inte pd ansprdk mot
j&rnvigen, nir jérnvégen eller nidgon som j&rnvigen
ansvarar f8r enligt 4 § har orsakat skadan uppsitligen
eller genom grov vardsldshet.

8 § Jirnvigen fiAr &beropa denna lags bestimmelser om
férutsittningar for eller begrénsning av ansvarigheten
£8r skada, &ven om ansprdk pd ersittning som hade
kunnat grundas pd lagen gdrs gdllande pad annan grund.

9 § Om ansprdk pd ersittning fér skada som jérnvidgen &r
ansvarig f8r enligt denna lag riktas mot ndgon som &r
anst#lld hos jirnvigen eller i annan egenskap anlitas
f8r jérnvigsdriften, géller i frdga om denne vad som
sigs 1 7 och 8 §§ om jérnvidgen. Om ansprdket grundas pd
brottsligt fdrfarande av den mot vilken anspréket
riktas och detta inte rér sddan internationell
befordran som avses i 2 kap., fir han dock inte mot
ansprdket gdra gillande att talan mot jirnvigen gitt
férlorad pd grund av preskription enligt 5 §.

10 § Om jérnvigen har en férfallen fordran f&r sin
befattning med egendom som den innehar med anledning av
ett befordringsavtal som avses i denna lag, &r
j&rnvégen inte skyldig att l&mna ut egendomen till den
som &r betalningsskyldig £8r fordringen fdrrén
fordringen har blivit betald eller sdkerhet har stillts
£8r betalningen. Nir endast en del av en s&ndning
begirs utlémnad, fdr jérnviégen dock inte hdlla kvar
delen, om viérdet av &terstoden tdcker fordringen.

REtt att hdlla kvar egendom till sdkerhet f&r en sddan
fordran som avses i fdrsta stycket féreligger ocksd,
nir tredje man har hand om egendomen f&r férvaring pa
uppdrag av jirnvdgen eller ndr egendomen finns hos en
annan j4rnvdg som har deltagit i utfoérandet av
befordringsavtalet.
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Tredje man som har hand om egendom for férvaring pd
uppdrag av jérnvigen har ocksd ritt att hdlla kvar
egendomen till sikerhet f8r en egen fordran pd
betalning for férvaringen.

11 § Om atomskada gédller sirskilda bestémmelser.
/r2/ 2 kap. Befordran av resande
/r4/ Jérnvagens ansvarighet

1 § Om en resande skadas till £51jd av jérnvégsdriften
medan han uppehdller sig i eller stiger pd eller av ett
jirnvigsfordon, skall jirnvigen ersitta skadan.

Jirnvigen 8r fri frin ansvarighet enligt fdérsta
stycket, om skadan har orsakats av omsténdigheter som
inte kan hinfbras till sjélva jérnvégsdriften och som
jérnvigen inte hade kunnat undgd eller forebygga
féljderna av #ven om den hade vidtagit alla atgérder
som rimligen hade kunnat krévas av den.

2 § Om egendom som den resande bdr pd sig eller har med
sig som handresgods helt eller delvis gdr férlorad
eller skadas i samband med att den resande tillfogas
sidan skada som jirnvigen #r ansvarig for enligt 1 §,
skall j#rnvigen ersitta ocksd skadan pd egendomen.

om egendomen gir férlorad eller skadas under
befordringen i annat fall &n som avses i foérsta
stycket, #r jérnvigen ansvarig endast om fel eller
f8rsummelse ligger jirnvigen till last.

3 § Om j&rnvigen blir tvungen att tillfdlligt avbryta
jérnvégsdriften och befordrar eller ldter befordra de
resande med annat transportmedel och om en resande till
£51jd av denna befordran tillfogas personskada eller
sidan sakskada som avses i 2 §, §r jirnvigen ansvarig
f6r skadan enligt de regler som giller £ér det anvénda
befordringssittet. Bestdmmelserna i 1 kap. 5 och 6 §§
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skall dock tillémpas.
/r4/ Ersittningens storlek m. m.

4 § I friga om skadestdnd enligt 1 eller 2 § gdller 5
kap. samt 6 kap. 1 och 3 §§ skadestindslagen
(1972:207) .

vid sakskada som avses i 2 § &r jdrnvégens
ersittningsskyldighet begrinsad till ett belopp som for
varje resande motsvarar hdlften av basbeloppet enligt
lagen (1962:381) om allmin fdrs&kring fér det &r dd den
hindelse som orsakade skadan intrdffade.

/r4/ Sérskilda bestémmelser om internationell befordran

5 § Bestimmelserna i 6--13 §§ giller endast i frdga om
sddan fird enligt internationell befordringshandling
som avses i bihang A till fdrdraget den 9 maj 1980 om
internationell jirnvigstrafik (internationell
befordran) .

6 § Vid internationell befordran skall, i stdllet for 6
kap. 1 § skadestdndslagen (1972:207), gdlla att
skadestind jimkas i den m&n vdllande pd den
skadelidandes sida har medverkat till skadan.

7 § Ersittning fér framtida inkomstférlust eller
férlust av underhdll faststdlls i form av ett
engdngsbelopp, om den skadelidande inte begdr annat.

8 § Om jérnvigen vid internationell befordran har
adragit sig ersittningsskyldighet enligt 2 § fdrsta
stycket och den resande varken var svensk medborgare
eller hade hemvist i Sverige, skall vid tilldmpningen
av 4 § andra stycket i stdllet for hdlften av
basbeloppet gélla ett belopp motsvarande 700 sdrskilda
dragningsritter. Med s&rskilda dragningsrédtter forstés
de av Internationella valutafonden anvdnda sirskilda
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dragningsrétterna (SDR).

Omrdkning av SDR till svenskt mynt skall ske efter
kursen den dag dd dom meddelas eller en annan dag som
parterna har kommit 8verens om. Kronans vdrde skall
bestimmas i enlighet med den ber&kningsmetod som
Internationella valutafonden den dagen till¥mpar for
sin verksamhet och sina transaktioner.

9 § P& en fordran som avser erséttning enligt 1 § eller
2 § férsta stycket utgdr rénta enligt 6 § réntelagen
(1975:635), om den resande var svensk medborgare eller
hade hemvist i Sverige. I annat fall utgdr rénta med
fem procent per &r. Riéntan utgdr frdn och med den dag
d& det f8rfarande som avses i 12 § inleddes eller, om
ndgot sddant forfarande inte har inletts, frdn och med
den dag dd talan vicktes. Om ersdttningen avser
kostnader vid personskada, inkomstférlust eller fodrlust
av underhdll, utgldr dock rinta f¥rst frdn och med den
dag dd de omstindigheter intréffade som liggs till
grund f8r berdkning av ersdttningens belopp.

10 § Den som vill krdva erséttning f&r skada vid
internationell befordran skall inom tre mdnader frén
det att han fick k&nnedom om skadan l&mna meddelande om

skadefallet.

Meddelandet skall limnas till ndgon av fdljande
j&rnvigar, fbrutsatt att jérnvégen har sitt sidte i
Sverige eller i en annan stat som #r ansluten till den

konvention som ndmns i 5 §:

1. j&rnvig som trafikerar den stricka pad vilken
skadefallet intrédffade,

2. jdrnvidg i avreseorten,
3. jidrnvdg i besté@mmelseorten,

4. jirnvdg i den resandes hemort eller vanliga
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uppehdllsort.

Har skadan orsakats genom vdllande pd jdrnvéigens sida
eller har ndgon jirnvig som trafikerar den stricka pi
vilken skadefallet intré&ffade pd annat sitt fitt
k&nnedom om detta, behdver meddelande inte limnas.

11 § Den som inte har iakttagit sin skyldighet enligt
10 § att ldmna meddelande om skadefallet har fdrlorat
rétten till ersdttning, om inte underldtenheten beror
pd fdrhdllande som han inte kan lastas fér.

12 § Den som utan att vdcka talan vill krdva ersittning
for skada vid internationell befordran skall framstilla
kravet skriftligen hos ndgon av de jirnvigar som anges
-1 10 §. Regeringen meddelar nirmare fdéreskrifter om
handldggningen av sidana ersittningskrav.

Om ndgon framst&dller ansprdk pd ersittning enligt
forsta stycket, skall i preskriptionstiden f&r detta
ansprék inte r#knas in tiden frdn det att ansprdket
framstdlldes intill den dag d& jHrnvigen skriftligen
meddelar att den inte medger ansprdket och &tersinder
de handlingar som har sénts in med framst&llningen. Om
jérnvégen medger ansprdket till en del, fortsitter
preskriptionstiden att 18pa endast f£8r den &terstdende
delen av ansprdket. Pastdr ndgon att krav eller svar p&
detta har tagits emot av motparten eller att
handlingarna har &tersints, ankommer det p& honom att
bevisa detta. Férnyade krav avseende samma skada medfdr
inte ndgot ytterligare uppehd1l i berdkningen av
preskriptionstiden.

13 § I sddana fall som avses i 3 § skall vid
internationell befordran, fdrutom 1 kap. 5 och 6 §§,
dven 2 kap. 10--12 §§ tillémpas.

/r2/ 3 kap. Godsbefordran

/r4/ Tillimpningsomrdde
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1 § Detta kapitel tillimpas pd sddan godsbefordran med
jérnvég i allmén inrikes trafik som sker mot betalning.
Har avtal triffats om sddan befordran, tillémpas
kapitlet pd befordringen &ven nir jérnvigen ombesdrjer
denna med vigfordon.

P4 godsbefordran i trafik med utlandet tillémpas
kapitlet endast om annat inte fdljer av foérdraget den 9
maj 1980 om internationell jirnvigstrafik.

/r4/ Ingdende och fullgdrande av befordringsavtal
/r5/ Avtalets tillkomst

2 § For avtal om godsbefordran gédller allminna regler
om hur avtal ingds.

/r5/ Transporthandlingar

3 § Avsindaren 4r skyldig att pd jirnvégens begdran
upprétta en transporthandling och jérnvégen &r skyldig
att p4 avsindarens begidran ta emot en sddan handling,
om de inte kommer ¥verens om att nigon
transporthandling inte skall anvédndas.

Avsindaren och j4rnvigen bestémmer gemensamt hur
transporthandlingen skall vara utformad. Om ndgon av
dem begir det, skall transporthandlingen dock ha den
utformning som anges i 4--6 §§. En sidan
transporthandling ben&mns fraktsedel.

4 § En fraktsedel pestdr av tvA blad, avsindarbladet
och mottagarbladet. Ytterligare blad skall uppridttas,
om jirnvigen begdr det.

Nér jirnvédgen tar emot godset till befordran, skall den
p4 avsindarbladet och mottagarbladet genom stdmpling
eller pd annat lémpligt sitt erkinna mottagandet och
ange dagen for detta. Avsidndarbladet skall snarast
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direfter dterlsmnas till avs#éndaren. Mottagarbladet
behdlls av j¥rnvigen for att dverl¥mnas till
mottagaren.

5 § I samtliga fraktsedelsblad skall anges
1. avsindarens namn och adress,

2. bestimmelsestationen,

3. mottagarens namn och adress,

4. godsbeskrivning,

5. i fridga om farligt gods, dess tekniska bendmning och
de fdrsiktighetsdtgirder som behdver vidtas.

6 § Om avsindaren i fraktsedeln fér in andra uppgifter
%n som avses i 5 § &r dessa utan verkan mot jérnvégen,
om inte denna uttryckligen har medgett att uppgifterna
férs in.

Avsindaren &r skyldig att i fraktsedeln lémna de
ytterligare uppgifter som jérnvigen begdr. sddan
begiran fAr avse endast uppgifter av det slag som
jérnvigen offentligt har tillksnnagett att den kan
komma att krdva.

7 § Avséndaren &r skyldig att ersitta jérnvégen for
kostnader och skador som uppkommer f&r den till £81jd
av att de uppgifter som avsindaren ldmnar i fraktsedeln
sr oriktiga, otydliga eller ofullstdndiga.

125/ Atgirder nir jérnvégen tar emot godset

8 § Innehdller fraktsedeln uppgift om antalet kollin
eller uppgift som avser identifieringen av kollin,
skall jérnvigen ndr den tar emot godset till befordran
kontrollera om uppgiften &r riktig. Detta gédller dock
inte, om avs#ndaren har lastat godset eller om
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férhAdllandena annars &r sddana att jdrnvégen har
godtagbara sk#l att underldta kontrollen. F¥retas inte
kontroll, skall detta anmirkas i fraktsedeln, om det
inte framgir av denna att godset har lastats av
avsindaren. Anmirkning skall ocksd gbras i fraktsedeln,
om jérnvigen finner att en uppgift 8r oriktig.

Nir j&rnvigen tar emot godset, skall jarnvégen gdra en
yttre besiktning. Om godset eller f8rpackningen dirvid
beddms inte vara i gott skick, skall jérnvégen anmidrka
detta och ange i vilket hénseende som brister
f8religger. Anmirkningen skall gdras i fraktsedeln
eller, om fraktsedel inte har upprédttats, pd annat
tydligt s&tt.

/xr5/ Fraktsedelns bevisverkan m. m.

9 § Avtalsvillkor som anges i fraktsedeln skall antas
&terge befordringsavtalets innehdll, om inte annat
visas. Har i friga om uppgifterna om antalet kollin
eller identifieringen av dessa ndgon anmirkning enligt
8 § fdrsta stycket inte gjorts i fraktsedeln skall
uppgifterna anses vara riktiga, om annat inte visas
eller om det inte av fraktsedeln framgdr eller annars
4ir uppenbart att avsdndaren har lastat godset.
Uppgifter som har bekrdftats av j&rnvigen 4r alltid
gidllande mot den.

Har j&rnvigen inte framstdllt nigon anmirkning enligt 8
§ andra stycket och visas inte ndgot annat, skall
godset och férpackningen anses ha varit i gott skick,
sdvitt kunnat beddmas vid en yttre besiktning, nér
jirnvigen tog emot det till befordran.

/xr5/ Bristf&llig férpackning m. m.

10 § Avsindaren skall svara for skador och kostnader

som uppkommer fdr jdrnvégen pi grund av att godset inte
har varit férpackat eller varit bristfdlligt forpackat
eller pd grund av att avséndaren har forfarit felaktigt
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i samband med lastning som har ombesdrjts av honom.
Detta gdller dock inte, nir jdrnvidgen har insett eller
borde ha insett faran men har underldtit att vidta
lémpliga Atgidrder f&6r att avvirja den.

/x5/ Farligt gods

11 § Ndr avsindaren ¥verldmnar farligt gods till
j&rnvigen, skall han noga underr&tta den om vad faran

bestdr i och om de férsiktighetsdtgirder som behdver
vidtas.

Om avs&dndaren
jdrnvégen och
art och vilka
dr avsdndaren

har dverldmnat farligt gods till
jdrnvdgen dérvid inte kdnde till farans
forsiktighetsdtgirder som skulle vidtas,
skyldig att ersdtta jdrnvdgen fér skador
pd grund av detta. I frdga om jirnvigens
rédtt att vidta Atgirder fér att avvirja faran giller 6
kap. 7 §.

och kostnader

Padstdr jirnvigen att den inte har ként till ndgot
forhdllande som angdr godsets farlighet, skall
pastdendet godtas, om det inte har limnats ndgon
upplysning om fdérhdllandet i fraktsedel och avsdndaren
eller mottagaren inte visar att jirnvigen &ndd k&nde
till férhdllandet.

/xr5/ Rétt att fdrfoga dver godset under befordringen

12 § Under befordringen fdr avsindaren férfoga &ver

godset genom att hos jdrnvigen begira att befordringen
avbryts eller att godset limnas ut pd en station under
végen eller till en annan mottagare &n som tidigare har

angetts eller genom annan

J&rnvégen &r inte skyldig
det skulle medfdra att en
uppstdr i jirnvigsdriften
avséndare eller mottagare

liknande anvisning.

att fdlja en anvisning, om
séndning delas, stdrningar
eller en annan sdndnings

orsakas skada. Kan den

station dir den begirda &tgirden skulle utféras inte
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underrédttas medan det fortfarande &r méjligt att utféra
den, fir jirnvigen l&mna anvisningen utan &tgird.

Kan en anvisning inte féljas av skdl som anges i andra
stycket, skall j&rnvdgen genast underrédtta avsindaren
om detta.

Avsdndarens rétt att férfoga ver godset upphdr, nir
mottagaren gdr géllande sin rdtt enligt 15 §.

13 § Nidr jdrnvigen fdljer en anvisning som avséndaren
har l&mnat enligt 12 §, har jirnvdgen ritt att av
avsidndaren fd skilig ersittning fér detta. Om skada har
uppkommit, har jdrnvdgen r&tt till ersdttning &ven for
skadan. Ersédttning utgdr dock inte, om fel eller
férsummelse ligger jidrnvdgen till last.

14 § Om jdrnvégen inte f&ljer en anvisning som den
enligt 12 § &r skyldig att f&lja eller om den inte
l¥mnar en s&dan underréittelse som avses i 12 § tredje
stycket, 8r jdrnvigen skyldig att ersédtta den skada som
uppkommer genom detta.

Jirnvégen 8r ocksd ansvarig fér skador som tillfogas
mottagaren pd grund av att jidrnvigen fdljer en
anvisning av avsédndaren, fastén dennes rétt att férfoga
dver godset har upphdrt enligt 12 § fjdrde stycket.

/r5/ Godsets utlédmnande m. m.

15 § Om avsédndaren inte har férordnat annat med stdd av
12 §, fir mottagaren gdra g&llande de rittigheter som
tillkommer honom enligt befordringsavtalet

1. ndr godset har kommit till best&mmelsestationen
eller till en annan plats dir godset enligt
befordringsavtalet fir limnas ut,

2. ndr det har fastslagits att godset har gitt
forlorat,
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3. nir den tid som nimns i 22 § andra stycket har gitt
ut utan att godset har limnats ut till mottagaren.

En mottagare som med stdd av forsta stycket 1 begidr att
f& ut godset eller mottagarbladet av fraktsedeln blir
dirmed skyldig att till jérnvégen genast erldgga de
belopp som han skall betala enligt befordringsavtalet.

16 § Om gods som har belagts med efterkrav lémnas ut
till mottagaren, fast#n efterkravsbeloppet inte har
betalats, &r jirnvigen skyldig att intill detta belopp
ersitta avsindaren foér den skada som han lider
dirigenom. Mottagaren #r skyldig att ersdtta jérnvdgen
vad den har betalat till avs&ndaren.

/r5/ Befordringshinder

17 § Om det visar sig omdjligt att befordra godset till
den plats dir det skall l&#mnas ut, skall jdrnvdgen
begira anvisning fran avséndaren.

Kan godset befordras till den plats didr det skall
1%mnas ut endast om avvikelse gdrs frén
pefordringsavtalet, skall jirnvigen ocksd begira
anvisning fradn avsindaren, om inte avvikelsen saknar
nimnvird betydelse. Om j&rnvigen inte fir ndgon
anvisning inom skilig tid, &r jérnvégen skyldig att
vidta de &tgirder som jirnvigen, mot bakgrund av sin
k&nnedom om omsténdigheterna, anser bdst tillgodose
avsdndarens intresse.

Oom avsindarens ritt att férfoga &ver godset har
upphdrt, skall vad som sdgs om avsindaren i férsta och
andra styckena i stédllet gédlla mottagaren.

/x5/ Utldmningshinder

18 § Om det, sedan godset har kommit till den plate dir
det skall limnas ut, visar sig att det foreligger
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hinder f8r godsets utlimning, skall j¥rnvégen begédra
anvisning fridn avsindaren eller, om dennes ritt att
férfoga dver godset har upphdrt, frdn mottagaren.

Om mottagaren begdr att f4 ut godset fastdn han
tidigare har viégrat att ta emot det, elier om annars
hinder f8r att limna ut godset upphdr, skall godset
limnas ut till mottagaren, om inte avsdndaren har
férordnat annat genom en anvisning som har natt
jérnvigen innan utlémningshindret upphdrde. Limnas
godset ut, skall jirnvégen genast underrdtta avsdndaren
om detta.

/r5/ Kostnader vid befordrings- eller utlémningshinder

19 § Om jirnvigen har begirt eller f8ljt en anvisning
enligt 17 eller 18 § eller vidtagit atgérder med stdd
av 17 § andra stycket, har den rdtt till skidlig
ersittning fér detta. Ersittning utgdr dock inte, om
fel eller férsummelse ligger jérnvigen till last.

/r5/ Uppléggning av godset

20 § Om jarnvigen har begirt anvisning enligt 17 §
forsta stycket eller 18 § férsta stycket men inte inom
skdlig tid fatt ndgon anvisning som den rimligen &r
skyldig att foélja, skall befordringen anses avslutad.
Jirnvigen &r dock skyldig att med de inskrénkningar som
féljer av 21 § forvara godset &t den som till £&81jd av
befordringsavtalet &r berédttigad till godset. Jdrnvdgen
kan dirvid uppdra forvaringen &t tredje man.

/r5/ Férsiljning av godset

21 § Vid befordrings- eller utlédmningshinder far
j&rnvigen utan att invinta anvisning s&lja godset, om
detta 4r utsatt for snar forstorelse eller dess
tillstdnd annars ger anledning till det eller om
kostnaden for godsets fdorvaring inte stdr i rimligt
férhdllande till dess virde. Jirnvigen fir Hven silja
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ersittningsansprdk gidller dock 1 kap. 5 §. om jdrnviigen
har uppdragit fdrvaringen 4t tredje man, svarar
jirnvigen endast for att denne har valts och getts
instruktioner med tillbdrlig omsorg.

23 § Jirnvigen &r fri frén ansvarighet enligt 22 §
férsta stycket, om jirnvégen visar att férlusten,
minskningen, skadan eller drdjsmdlet har orsakats av

1. fel eller fdérsummelse av den som till £81jd av
befordringsavtalet var berdttigad till godset,

2. sidan anvisning av den berdttigade som inte har
féranletts av fel eller foérsummelse frdn j&rnvigens
sida,

3. godsets bristfdlliga beskaffenhet, eller

4. nigon omstindighet som inte kan hinféras till
befordringen och som jérnvdgen inte hade kunnat undgd
eller férebygga foljderna av &ven om den hade vidtagit
alla &tgirder som rimligen hade kunnat krivas av den.

24 § Jirnvigen &r vidare fri fr&n ansvarighet enligt 22
§ férsta stycket, om férlusten, minskningen eller
skadan &r en f81jd av den sirskilda risk som ar
férbunden med

1. att godset har befordrats i Sppen vagn, ndr
avsindaren har godként detta transportsétt,

2. att godset inte #r forpackat eller 8r bristfdlligt
férpackat och det &r friga om sidant gods, som pd grund
av sin beskaffenhet #r utsatt for svinn eller skada nér
férpackningen &r bristfillig eller saknas,

3. att godset har lastats eller lossats pad ett

felaktigt s#tt och lastningen eller lossningen inte har
utférts genom jérnvdgens foérsorg,
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4. att godset #r av sddan beskaffenhet att det &r
sdrskilt utsatt f£8r fara att gi fdérlorat, minskas eller
skadas, till exempel genom brickning, rost, inre
sj4lvEdrstoéring, uttorkning eller svinn,

5. att gods, som jirnvigen enligt sina villkor inte tar
emot till befordran eller tar emot endast pd sdrskilda
villkor, har lidmnats in under oriktig, otydlig eller
ofullstindig bendmning,

6. att avsindaren har underldtit att vidta fdéreskrivna
férsiktighetsdtgérder, ndr han har l&mnat in gods som
j&rnvégen tar emot till befordran endast pd sidrskilda
villkor,

7. att befordringen avser levande djur, eller

8. att sindningen &r sddan att den enligt
befordringsavtalet eller foreskrift i férfattning skall
atfdljas av vdrdare eller tillsynsman, dock endast om
forlusten, minskningen eller skadan &r en £f61jd av den
fara som var anledningen till att vdrdare eller
tillsynsman skulle vara med vid befordringen.

Visar jdrnvdgen att forlusten, minskningen eller skadan
med hinsyn till omst&ndigheterna kan vara en £61jd av
en sidan sirskild risk som avses i foérsta stycket,
skall den antas vara en fdljd av denna risk, om det
inte visas att si inte &r fallet. Nér det ett sddant
fall som i avses i férsta stycket 1 &r frdga om
onormalt stor minskning eller om férlust av hela
kollin, skall detta dock inte antas vara en £61jd av
att godset har befordrats i Sppen vagn.

skall befordringen enligt avtalet ske i en vagn som ar
utrustad med sirskilda anordningar foér att skydda
godset mot vérme, kyla, temperaturvéxlingar eller
luftens fuktighet, fir jirnvigen inte till befrielse
fran ansvarighet dberopa den risk som avses i férsta
stycket 4. Jirnvigen f&r dock 4beropa denna risk, om
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den visar att fdrlusten, minskningen eller skadan beror
P4 ndgon annan omsténdighet &n att jérnvigen inte har
f81jt erhdllna anvisningar eller att den inte har gjort
vad den med hiénsyn till omstdndigheterna borde ha gjort
i frdga om val, underhdll och anvindning av de
siirskilda anordningarna.

Jérnvigen fir till befrielse frin ansvarighet &beropa
férsta stycket 7 endast om den visar att fdrlusten,
minskningen eller skadan beror pd ndgon annan
omsténdighet &n att jidrnvidgen inte har f&l1jt erhdllna
anvisningar eller har férsummat att vidta de atgirder

som med hdnsyn till omst&dndigheterna hade kunnat
fordras.

25 § Om ett skadefall som avses i 22 § fdrsta stycket
delvis har sin grund i omst&ndigheter som enligt 23
eller 24 § medfdr att j&rnvégen 8r fri fran
ansvarighet, svarar jdrnviégen fdr skadefallet till den
del det inte har sin grund i ndgon sddan omsténdighet.

26 § Vill ndgon som &r part i ett befordringsavtal gdra
jérnvdgen ansvarig enligt 22 § fdrsta stycket fdr att
gods har gdtt foérlorat, minskats eller skadats, aligger
det honom att visa att skadefallet har intr&ffat medan
jdrnvdgen innehade godset for att fullgdra avtalet. Om
jadrnvdgen i anslutning till en tidigare
jarnvégsbefordran har ingdtt avtal om ny befordran utan
att godset déremellan har limnats ut eller s&ndningen
dndrats (nyinl&mning), skall minskningen eller skadan
hénféras till den senare befordringen, om det begirs av
den som till £81jd av det nya befordringsavtalet 4r
berdttigad till godset och denne visar att minskningen
eller skadan har intrédffat medan godset innehades f&r
ndgon av befordringarna.

27 § Ar jdrnvigen inte beredd att li#mna ut godset pd
avtalad plats inom 30 dagar fran avtalad tid fér
utlémning eller, om s&rskild tid inte har avtalats,
inom 60 dagar frdn det att godset togs emot till
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befordran, fir den som har rédtt att f4 ut godset begira
ersittning som om godset hade gdtt fdrlorat.

Jirnvigen &r skyldig att underrdtta den som har fatt
ersittning for forlust enligt férsta stycket ndr godset
kommer till ritta, om denne har begirt det i samband
med att han tog emot ersittning for fdrlusten.
Jirnvigen skall skriftligen bekrdfta en sddan begéran.

Har den som har begirt underrittelse enligt andra
stycket fAtt en sddan underrdttelse och inom 30 dagar
direfter krivt att godset skall lidmnas ut till honom,
4r jirnvigen skyldig att ldmna ut godset. Som villkor
fér detta fir jirnvidgen inte uppstdlla annat krav &n
att vad den har betalat i ersdttning for forlusten av
godset skall dterbetalas. Vad som nu har sagts berdr
inte réitten till ers&ttning foér drdjsmdl med
utlimnandet eller annan ersittning som kan grundas pd
befordringsavtalet.

Framstills inte begdran som avses i andra stycket eller
krivs inte att godset ldmnas ut enligt tredje stycket
inom den tid som anges dir, far jdrnvdgen forfoga dver
godset med de inskrinkningar som kan f&lja av tredje
mans ratt.

/r5/ Ersdttningens storlek vid foérlust eller minskning
av gods

28 § Om jirnvigen enligt 22 § fdrsta stycket &r skyldig
att betala ersittning fdr férlust eller minskning av
gods, beriknas ersittningen efter godsets virde pa
avsindningsorten vid tiden d& godset togs emot till
befordran. Virdet bestéms efter marknadspriset eller,
om sddant pris saknas, efter det gingse védrdet av gods
av samma slag och beskaffenhet.

Jirnvigens ansvarighet enligt forsta stycket &r
begrinsad till 150 kronor per kilo av det forlorade
eller felande godsets bruttovikt.
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Jirnvigen &r dessutom skyldig att betala erséttning fdr
frakt och andra utligg i samband med befordringen.
Utllggen skall ersdttas helt, om godset har gdtt
férlorat, och annars till den del som svarar mot
minskningen.

/r5/ Erséttningens storlek ndr gods har skadats

29 § Om jirnvigen enligt 22 § forsta stycket &r skyldig
att betala ersittning fdr skada pd gods och skadan inte
har uppkommit till f&ljd av drdjsmdl med att limna ut
godset, skall erséttningen motsvara virdeminskningen
beriknad efter godsets vidrde enligt 28 § forsta
stycket. Jérnvdgen dr dessutom skyldig att betala
ersittning fér frakt och andra utlégg i samband med
befordringen till den del som svarar mot
virdeminskningen.

Ersittningen enligt forsta stycket fdr inte Sverstiga
vad som skulle ha betalats om sidndningen hade gdtt
férlorad eller, nir endast en del av séndningen har
minskat i viarde till £51jd av skadan, denna del hade
gdtt forlorad.

/x5/ Ersittning vid dréjsmdl

30 § Om jirnvigen enligt 22 § forsta stycket &r skyldig
att betala ersittning f8r skada i anledning av drdjsmil
med att limna ut godset, déri inbegripet skada pd
godset, #r ersHttningsskyldigheten begrénsad till vad
som motsvarar tre ginger befordringsavgiften. Nir
ersittning f8r samma gods skall utgd #ven fdr minskning
av godset enligt 28 § eller for skada pd godset enligt
29 §, &r jérnvigens sammanlagda ersittningsskyldighet i
stillet begrénsad till vad som skulle ha utgdtt enligt
28 §, om godset hade gdtt fdrlorat.

/r4/ Reklamation

31 § Den som vill begira ersdttning av jidrnvdgen for
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att gods har minskats, skadats eller gatt fdrlorat
eller f8r drdjsmdl med att limna ut godset, skall utan
oskiligt uppehdll géra anmirkning till jérnvigen om
minskningen, skadan, fdrlusten eller drdjsmllet. Den
som inte gdr detta har férlorat rédtten till ersidttning,
om inte jdrnvigen eller ndgon som jérnvdgen ansvarar
£5r enligt 1 kap. 4 § har orsakat skadefallet
uppsdtligen eller genom grov vardsldshet.

/r4/ Befordran som utfdrs av flera jérnvigar efter

varandra

32 § Om en befordran pd grund av ett och samma
befordringsavtal skall utfdras av flera jdrnvégar efter
varandra, ansvarar varje jérnvig gentemot avséndaren
och mottagaren fdr befordringen i dess helhet enligt
avtalet.

/r2/ 4 kap. Befordran av inskrivet resgods
/r4/ Till&mpningsomréde

1 § Detta kapitel tillé&mpas pd resgods som har
inskrivits fér befordran med j&rnvég i allmin inrikes
trafik. P& befordran i trafik med utlandet tillémpas
kapitlet endast om annat inte féljer av férdraget den 9
maj 1980 om internationell jirnvigstrafik.

skall befordringen utféras av tvd eller flera jirnvdgar
efter varandra, g#ller kapitlet i tillimpliga delar fdr
samtliga j&rnvédgar.

/r4/ Inskrivet resgods

2 § Som inskrivet resgods anses egendom som jérnvégen i
anslutning till avtal om personbefordran tar emot av
den resande f8r befordran pd den strdcka som

personbefordringsavtalet omfattar.

/r4/ Resgodsbevis m. m.
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3 § Nir jirnvigen tar emot resgods som den resande
limnar f8r befordran, skall jdrnvigen bekrdfta
mottagandet genom att utfdrda resgodsbevis.

Kr resgodset vid inldmningen i bristfdlligt skick eller
visar det tydliga tecken pd att vara skadat, skall
jirnvigen anteckna detta i resgodsbeviset. Om den
resande inte godtar en siddan anteckning, behdver
jirnvigen inte fullfélja befordringen. Resgodset skall
i si fall genast dterlémnas.

/r4/ Jirnvigens rédtt att avbryta befordran m. m.

4 § Om farligt gods har &verlimnats for befordran som
inskrivet resgods, &r jérnvdgen inte skyldig att
fullgdra befordringen. For sidan egendom géller 6 kap.
728

Jérnvigen dr inte heller skyldig att som inskrivet
resgods befordra egendom som inte &r farlig men som
j&rnvigen enligt vad den har gett till kénna inte tar
emot fdr sidan befordran pd grund av andra sérskilda
egenskaper hos egendomen. Jirnvdgen &r dock skyldig att
befordra egendom som den har tagit emot, om jdrnvégen
vid mottagandet k&nde till eller borde ha faststédllt
att egendomen hade sddana sirskilda egenskaper.

Ar jirnvigen inte skyldig att befordra inskrivet
resgods, far jirnvégen ldgga upp resgodset for
férvaring £8r den resandes rékning. J&rnvégen har
dirvid ritt till ersdttning f8r kostnader och skador
som resgodsets inldmning eller befordran har
fdrorsakat. Ritt till ersittning fdr skador féreligger
dock inte, om jirnvigen har underldtit att vidta
limpliga atgirder for att férhindra skadorna trots att
den insig eller borde ha insett att de sannolikt skulle
uppkomma .

/r4/ Utl&mning av inskrivet resgods m. m.
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5 § Innehavaren av resgodsbeviset &r berittigad att fad
ut resgodset pid bestimmelsestationen mot att han l&mnar
tillbaka beviset. Jirnvigen fir dock inte l&mna ut
resgodset, om det skidligen kan antas att innehavaren av
resgodsbeviset anvidnder beviset obehdrigen.

Kan den som begir utlémning inte l&mna tillbaka
resgodsbeviset, skall jidrnvégen &ndd lidmna ut
resgodset, om den som begdr utlémning visar att han har
rétt till godset. Radder osidkerhet rdrande ritten till
godset, fAr jirnvigen fordra att sdkerhet stidlls.

Om jdrnvigen li#mnar ut inskrivet resgods i strid med
fdérsta eller andra stycket, 8r jirnvidgen skyldig att
ersidtta skada som ddrigenom uppkommer f&r den som har
rédtt till godset.

6 § Har inskrivet resgods inte himtats vid utgdngen av
fjdrde dagen efter ankomstdagen, anses jdrnvdgen
dérefter inneha resgodset endast for fdrvaring. I fréga
om levande djur fir jirnvigen férbehdlla sig en kortare
avhdmtningsfrist.

7 § Har jérnvidgen innehaft inskrivet resgods for
férvaring i tre m&nader, fir jirnvigen silja resgodset
eller, om f8rsdljningsvérdet uppenbarligen inte t&cker
férsiljningskostnaderna, bortskaffa det. Vad som nu har
sagts géller dock inte, om jdrnvdgen inom den n&mnda
tiden har fdtt anvisning om ndgon annan Atgird med
resgodset som j&rnvédgen rimligen far anses skyldig att
vidta.

Utan att iaktta den tidsfrist som anges i fdrsta
stycket far jdrnvdgen sélja eller bortskaffa resgods
som 4r utsatt f&r snar forstdrelse eller vars art eller
tillstdnd pd annat sdtt ger anledning till s&dan
Atgird. I frdga om levande djur far jérnvigen &ven
vidta andra Atgirder som omstdndigheterna kréver.
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F8r fbrsiljning giller 3 kap. 21 § andra och tredje
styckena i tillimpliga delar. Kan den som hade ritt
till resgodset inte nds och hér han inte heller av sig
inom tvd Ar frdn foérsidljningen, tillfaller dock
Bverskottet av férsidljningen jérnvidgen.

/r4/ Jérnvigens ansvarighet

8 § Jirnvigen &r ansvarig, om inskrivet resgods gar
férlorat, minskas eller skadas, medan j&rnvdgen har
hand om det f&r befordran.

Under den tid d& jirnvigen innehar resgodset for
férvaring enligt 4 eller 6 § svarar jdrnvdgen for det
enligt allmiénna regler om fdrvaring. I frdga om
preskription av ersdttningsansprdk gdller dock 1 kap. 5
§. Om jdrnvigen har uppdragit fdrvaringen &t tredje
man, svarar jidrnvdgen endast for att denne har valts
och getts instruktioner med tillbdrlig omsorg.

Jérnvigen 8r fri frdn ansvarighet enligt foérsta
stycket, om den visar att férlusten, minskningen eller
skadan har orsakats av

1. fel eller fdérsummelse av den resande,
2. resgodsets bristfdlliga beskaffenhet, eller

3. ndgon omstindighet som inte kan hdnféras till
befordringen och som jérnvigen inte hade kunnat undgd
eller fdrebygga fdljderna av &ven om den hade vidtagit
alla dtglrder som rimligen hade kunnat krdvas av den.

Jirnvigen &r vidare fri frdn ansvarighet, om den gér
sannolikt att fdrlusten, minskningen eller skadan har
orsakats av resgodsets sdrskilda beskaffenhet eller av
att resgodset har saknat férpackning eller varit
bristfilligt fdrpackat.

9 § Om jirnvigen inte 4r beredd att pd den resandes
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begéran limna ut resgodset pd bestidmmelsestationen vid
en tidpunkt di jirnvigen skiligen borde ha hillit det
tillgéngligt, 4r jdrnvigen ansvarig fér skada som
uppkommer for den resande genom drdjsmilet.

Jirnvigen 4r dock fri fré&n ansvarighet, om den visar
att drdjsmilet har orsakats av ndgot férhdllande som
anges i 8 § tredje stycket.

10 § Ar jirnvigen inte beredd att lémna ut inskrivet
resgods pd bestimmelsestationen fore utgdngen av fjdrde
dagen efter den dag dd resgodset borde ha anlént dit,
fAr den resande begira ersittning som om godset hade
gdtt foérlorat.

Har den resande fitt ersdttning som avses i forsta
stycket och kommer resgodset till rdtta, tilldmpas 3
kap. 27 § andra--fjdrde styckena.

/r4/ Ersittningens storlek

11 § Om jirnvégen i annat fall &n som avses i 5 §
tredje stycket eller 8 § andra stycket &r ansvarig foér
att inskrivet resgods har gatt férlorat, minskats eller
skadats, &r jirnvigens ansvarighet begrénsad till ett
belopp som fér varje kolli motsvarar hdlften av
basbeloppet enligt lagen (1962:381) om allmdn
f8rsikring fér det &r nir den héndelse som orsakade
skadan intriffade. Jirnvigen 4r dessutom skyldig att
betala ers&ttning f8r hela resgodsavgiften, om
resgodset har gdtt férlorat, och i annat fall for sd
mycket av avgiften som svarar mot minskningen eller
virdeminskningen.

12 § Om en resande har lidit skada som j&rnvégen &r
ansvarig £8r enligt 9 §, &r Jjirnvigens ansvarighet
begrénsad till 100 kronor fodr varje pabbdrjat dygn som
jérnvigen har drdjt med utldmningen efter det att
resgodset har begirts utlémnat. Jérnvégen &r dock inte
skyldig att fér resgods som omfattas av ett och samma
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resgodsbevis l&mna hdgre ersittning &n 1 000 kronor.
/r4/ Reklamation

13 § Om den resande vill begidra ersittning av j&rnvégen
f4r att resgods har minskats, skadats eller gltt
f8rlorat eller for drdjsmil med att lémna ut godset,
skall han utan oskiligt uppehdll gdra anmérkning £111
j&rnvégen om minskningen, skadan, férlusten eller
dréjsmdlet. G&r han inte det, har han fdrlorat rdtten
till ersittning, om inte j&rnvégen eller ndgon som
jérnvigen ansvarar for enligt 1 kap. 4 § har orsakat
skadefallet uppsédtligen eller genom grov vardsléshet.

/r2/ S kap. Ansvarighet i annat fall &n vid befordran

1 § Om nigon i annat fall &n som férut har nidmnts i
denna lag har tillfogats personskada eller sakskada
till £81jd av jérnvégsdriften, skall jdrnvidgen ersdtta
skadan med de undantag som anges i andra stycket och i
2 S.

Jirnvigen #r fri frdn ansvarighet enligt forsta
stycket, om skadan har orsakats av omstdndigheter som
inte kan hinféras till sjdlva jirnvégsdriften och som
jérnvigen inte hade kunnat undgd eller férebygga
fljderna av &ven om den hade vidtagit alla &tgdrder
som rimligen hade kunnat krévas av den.

2 § Skadas fbrare eller passagerare i ett motordrivet
fordon som &r i trafik eller skadas ett sddant fordon
eller egendom som befordras med ett siddant fordon, &r
j&rnvigen ansvarig endast om skadan har orsakats genom
fel eller forsummelse pd jirnvigens sida eller genom
bristfillighet i ndgon anordning fér jdrnvégsdriften.

3 § I frdga om skadestdnd enligt detta kapitel gédller 5
kap. och 6 kap. 1--3 §§ skadestdndslagen (1972:207) .

Har villande p& den skadelidandes sida medverkat till
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skador pd ndtkreatur eller hdstar under betesgdng eller
pd renar, fir skadestdndet jémkas endast om medverkan
har skett uppsdtligen eller genom grov vardsléshet.

Skadas ett motordrivet fordon som &r i trafik eller
egendom som befordras med ett sddant fordon, skall
medverkan till denna sakskada anses féreligga, om
vdllande i samband med fdrandet av det skadade fordonet
eller det fordon som den skadade egendomen befordrades
med eller bristfillighet pd fordonet har medverkat till
skadan.

/r2/ 6 kap. Jirnviigs undersdkningsratt
1 § har upphéivts genom lag (1990:1158).
2 § har upphévts genom lag (1990:1158).
3 § har upphivts genom lag (1990:1158).
4 § har upphévts genom lag (1990:1158).

5 § Jirnvigen f&r undersdka innehdllet i resgodskollin
eller godsséndningar, om innehdllet &r okédnt for
jirnvigen och det finns sk&l att missténka att de
innehdller nigot som kan &ventyra sékerheten i
jdrnvégsdriften.

Kan det med fog antas att resgods innehdller nigot som
jérnvégen har férklarat att den inte befordrar pd det
sitt som &r i frdga eller att innehdllet i en
godss#éndning inte motsvarar de uppgifter som avsdndaren
har limnat om det, fidr jdrnvigen undersdka resgodsets
eller sindningens innehd11. Detta gdller é&ven om
jirnvigen inte har férbehdllit sig det i
befordringsavtalet.

Undersdkningar bér féretas i vittnes nédrvaro. Vid en
undersdkning enligt andra stycket skall om mdjligt den
resande eller, om undersékningen avser gods, avsdndaren
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eller mottagaren beredas tillf&lle att ndrvara.

Fbr befordran av inskrivet resgods i sddan trafik med
utlandet som avses i bihang A till fdérdraget den 9 maj
1980 om internationell jirnvigstrafik giller i stéllet
vad som s#gs dér.

6 § Om en resande i ett jdrnvigsfordon har med sig
egendom som inte fidr medféras som handresgods och om
den resande pd jirnvigspersonalens uppmaning inte
avligsnar egendomen, fir jirnvidgen ta hand om den. Om
det &r nddvéndigt med hénsyn till egendomens farlighet,
fdr jérnvigen ta hand om egendomen utan att forst
anmoda den resande att avldgsna den.

7 § Har jirnvigen tagit hand om egendom enligt 6 §
eller tagit emot egendom f&r befordran som inskrivet
resgods och &r egendomen av farlig beskaffenhet, far
jérnvigen avligsna, oskadliggdra eller fdrstdra
egendomen, om det inte skéligen kan antas att faran kan
avviirjas genom mindre l&ngtgdende atgérder.

Férsta stycket skall ocksd tillimpas pd gods som
jdrnvigen har tagit emot under omsténdigheter som anges
i 3 kap. 11 § andra stycket.

Jirnvigen 8r inte skyldig att ersitta den skada som
tillfogas den resande eller avs#ndaren eller mottagaren
genom dtgirder som fir vidtas enligt fdrsta eller andra
stycket.

Overgdngsbestimmelser

1985:192

Denna lag trider i kraft den 1 maj 1985. Genom lagen
upphévs

1. lagen (1886:7 s. 1) angdende ansvarighet fdr skada i
£81jd av jdrnvigs drift,
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2. lagen (1916:238) angdende tillidmpning med avseende &
elektrisk j8rnvdg av bestimmelserna i lagen den 12 mars
1886 (nr 7 s. 1) angdende ansvarighet for skada i f&8l1jd
av jdrnvidgs drift,

3. lagen (1975:89) om ordning och sdkerhet inom
jérnvigsomrdde,

4. lagen (1976:58) om jidrnvdgs ansvarighet vid
befordran av resande,

5. jérnvégstrafikstadgan (1966:202).
I frdga om en befordran som har pabbdrjats fére

ikrafttriddandet tilldmpas dock fortfarande &ldre
bestédmmelser.
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Bilaga 6

A:911217

M:Ju Dok:SFS1985:193 A:85-04-11
D:Ju L3 Godk:1991-12-17 /EE
Andringar inf. t.o.m. SFS1991:1523.
Bilagorna finns inte med hér.

*k

/rl/ Lag (1985:193)
om internationell jdrnvégstrafik;

1 § Denna lag tillémpas pd sddan internationell jérnvégsbefordran som
avses i det i bilaga 1 intagna fdrdraget den 9 maj 1980 om
internationell j&rnvigstrafik (COTIF). Lag (1990:1167).

2 § I frdga om sidan internationell jérnvégsbefordran av resande som
avses i bihang A till fdrdraget giller som svensk lag bihanget i dess
franska lydelse efter den #&ndring som har antagits av revisionsutskottet
inom den Mellanstatliga organisationen f&r internationell j&rnvégstrafik
(OTIF) enligt beslutsprotokoll den 21 december 1989. Protokollet &r
intaget i bilaga 2 till denna lag. Betriéffande ansvarigheten fbr skada
vid befordran av resande giller dock 1 och 2 kap. jdrnvigstrafiklagen
(1985:192) i stdllet fdr motsvarande bestdmmelser i bihang A. Lag
(1990:1167).

3 § I frdga om sddan internationell j&rnviégsbefordran av gods som avses
i bihang B till férdraget g#ller som svensk lag bihanget, med undantag
av bestimmelserna i bilaga I (RID), i dess franska lydelse efter dels
#ndring enligt det beslutsprotokoll som némns i 2 §, dels den &ndring
som har antagits av revisionsutskottet inom OTIF enligt beslutsprotokoll
den 31 maj 1990. Sistnimnda protokoll &r intaget i bilaga 3 till denna
lag. Lag (1991:167).

3 a § Om revisionsutskottet inom OTIF har beslutat om en f&r Sverige
bindande &ndring i bihang A eller bihang B till fd&rdraget, skall
#ndringen g&lla h#r i riket frdn och med den dag dd &ndringen tréder i
kraft enligt férdraget. Lag (1991:1523).

4 § En utlindsk dom som grundas pd fdrdraget far verkstillas i Sverige,
om domen

1. har meddelats av en domstol som 4r behdrig enligt f&rdraget,

2. har vunnit laga kraft,

3. f&r verkstéllas enligt reglerna i det land ddr den har meddelats och
4. har férklarats verkstillbar efter ansdkan enligt 5 §.

En f£8rlikning i tvist angdende en befordran som omfattas av fdrdraget
1ikstélls med en sddan dom som avses i fdrsta stycket, om fdrlikningen
har triffats infdr en domstol som &r behdrig enligt fdrdraget. Detsamma
géller en skiljedom som har meddelats enligt fdrdraget och som gdller
ett trafikfdretag eller en trafikant.

Fdrsta och andra styckena giller inte i frdga om ett dliggande f&r
kiranden att, férutom rittegdngskostnader, betala skadestdnd pd grund av
att hans talan har ogillats.

5 § Ansbkan o verkstdllighet gdrs hos Svea hovritt.

vid ans8kningen skall fogas

1. exekutionstiteln i original eller i avskrift som har bestyrkts av en
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behdrig myndighet,

2. férklaring av en behdrig myndighet i den stat dir exekutionstiteln
har upprittats att den avser tvist angdende befordran som omfattas av
f8rdraget och att den fAr verkst#llas i den nédmnda staten samt, i friga
om domstols dom, att den har vunnit laga kraft.

Hovritten fAr fdrellgga stkanden att ge in de ytterligare handlingar som
behdvs for hovréttens prdvning av saken. Om det finns anledning till
det, fAr hovritten kréva att de handlingar som har fogats till
ansBkningen skall férses med bevis om utfiérdarens behdrighet. Beviset
skall vara utstillt av en svensk beskickning eller konsul eller av
chefen f8r justitiefdrvaltningen i den stat dir exekutionstiteln har
uppréttats.

om en handling i #rendet inte &r avfattad pd svenska, danska eller
norska, skall handlingen 4tfsljas av en bestyrkt Bversittning till
svenska. Hovritten fidr medge undantag frain kravet pd dversittning.

6 § En ansdkan om verkstillighet far inte bifallas utan att motparten
har beretts tillfdlle att yttra sig dver ansékningen.

om ansdkningen bifalls, far verkstdllighet &ga rum som f&r en svensk
domstols lagakraftigande dom, om inte hégsta domstolen forordnar annat
efter besvir 8ver hovrittens beslut.

Den sak som har avgjorts genom en sidan dom som avses i 4 § fdrsta
stycket 1 eller genom en sddan férlikning eller skiljedom som avses ia
§ andra stycket fir inte prévas pd nytt.

7 § om ett sddant skiljefdrfarande som avses i férdraget inleds, avbryts
preskription med den verkan som anges i 7 § preskriptionslagen
(1981:130) .

8 § Om ett utléndskt trafikféretag har en fordran mot ett trafikforetag
i Sverige pd grund av en befordran som omfattas av férdraget, far
fordringen beliggas med kvarstad eller utmitas endast pd grund av ett
avgérande av en domstol i den stat till vilken det utléndska féretaget
hér.

9 § Om en utlindsk jérnvig &ger rullande materiel som finns i Sverige,
f4r materielen beldggas med kvarstad eller utmitas endast pd grund av
ett avgdrande av en domstol i den stat till vilken den utléndska
jérnvigen hdr. Detsamma giller i frdga om andra féremdl som tillhdr en
utléindsk jérnvig och &r avsedda att anvéndas vid befordran, sdsom
containrar, lastredskap och presenningar.

En privatvagn, vars registrerade innehavare inte har hemvist i Sverige,
fAr beliggas med kvarstad eller utmitas endast pd grund av ett avgbrande
av en domstol i den stat dir innehavaren har sitt hemvist. Detsamma
glller i friga om féremidl i vagnen som #r avsedda att anviindas vid
befordran och som tillhdr innehavaren.

10 § Kan parterna i fall som avses i bihang A artikel 48 § 2 eller i
bihang B artikel 52 § 2 inte enas om en viss sakkunnig, skall
tingsrétten i den ort dir godset eller resgodset finns efter ansdkan
férordna sakkunnig.

Overgingsbestémmelser

1985:193

Denna lag tréder i kraft den 1 maj 1985. Genom lagen upphévs

1. lagen (1974:744) om verkstillighet av utléndsk dom som meddelats
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enligt vissa internationella jérnvégsfdrdrag m.m.,

2. kung®relsen (1974:748) om internationell jérnvégstransport.

I fridga om en dom eller fordran som grundas pid ndgot av de foérdrag som
avses i de upphivda férfattningarna eller i Sverg ngsféreskrifterna till
den upph&vda lagen tillimpas dock #ldre bestdmmelser.

1991:1523

Denna lag trider i kraft den 1 januari 1992. Lagen giller endast sddana
Sndringar som revisionsutskottet har beslutat efter ikrafttridandet.
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Bilaga 7

/rl/ Fdrordning (1988:626)

med instruktion fér statens jérnvégar;
/r3/ Statens jérnvidgars uppgifter

1 § Statens jérnvigar har till huvuduppgift att driva
jdrnvigstrafik.

2 § Statens jirnvigar fdr driva annan verksamhet som
har samband med jirnvigstrafik och som verket har
sirskilda férutsidttningar for.

/r3/ Statens jarnvdgar foretrider staten vid domstol

3 § Inom sitt verksamhetsomride fdretrédder statens
j&rnvigar staten vid domstol.

/r3/ Afférsverkskoncernen

4 § Statens jirnvigar och de foéretag ddr staten genon
statens jarnvidgar direkt eller indirekt har ett bestédm-
mande inflytande bildar tillsammans en affiarsverkskon-
cern (SJ-koncernen).

/r3/ Statens jdrnvégars ledning

5 § Statens jdrnvdgar leds av en styrelse. Den bestéar
av minst fem och hdgst nio ledaméter. I styrelsen ingdr
dessutom statens jirnvigars generaldirektdr och perso-
nalfdretridarna vid verket. En av ledamdterna ir ordfo-
rande och en 4r vice ordfdrande.

/r3/ Organisation m. m.

6 § Statens jarnvigar bestdmmer om verkets organisa-
tion.

vid statens jérnvdgar finns en personalansvarsndmnd.
/r3/ Styrelsens ansvar och uppgifter

7 § Styrelsen ansvarar for statens jdrnvédgars verksam-
het.

Styrelsen ansvarar ocksd for att statens intressen som
&gare tas till vara i SJ-koncernens féretag och i andra
féretag dir verket férvaltar statens aktier eller
andelar.

8 § Styrelsen skall sdrskilt

1. 4gna sig 4t den léngsiktiga planeringen inom SJ-kon-
cernen,

2. bestimma hur rapportering och samordning mellan
verket och koncernens foretag skall ske,

3. svara for att de krav beaktas som stédlls pad verksam-
heten med hinsyn till totalfdrsvaret, regionalpolitiken
och miljdpolitiken,



235

4. se till att regeringen far det underlag som den
behdver f&r att ta stillning till omfattningen och
inriktningen av verksamhetens olika delar.

9 § Styrelsen skall varje &r till regeringen
1. fére den 1 september lidmna fdrslag till tredrsplan,

2. fére den 1 juni limna &rsredovisning med resultat-
och balansrikning, finansieringsanalys och férvalt-
ningsberittelse fér verket och f&r koncernen,

3.: fére den 1 november l&mna deldrsrapport fdr SJ-kon-
cernen fdr férsta hilften av det innevarande &ret.

/r3/ Generaldirektdrens ansvar och uppgifter

10 § Generaldirektdren ansvarar fdr den lépande verk-
samheten enligt de riktlinjer och direktiv som styrel-
sen beslutar.

11 § Det ingdr i generaldirektdrens uppgifter

1. att férse styrelsen med underlag foér beslut och att
verkstdlla styrelsens beslut,

2. att sjdlv avgdra drenden som inte skall avgdras av
styrelsen eller personalansvarsndmnden,

3. att se till att allminhetens, organisationers,
féretags och andra myndigheters kontakter med verket
underlittas genom en god service och tillgdnglighet,
genom information och genom ett klart och begripligt
sprdk i verkets skrivelser och beslut.

12 § Generaldirektdren skall ocksd se till att statens
jirnvigars personalpolitik motsvarar de krav som stidlls
pd verksamheten. Detta innebdr bl. a. att jamstdlldhet
mellan kvinnor och min skall efterstridvas och att de

anstillda skall vara vil fortrogna med mdlen foér verk-
samheten.

/xr3/ Redovisning och medelsférvaltning

13 § Styrelsen skall se till att redovisningen och
fbrvaltningen av verkets medel &r organiserade pa ett
tillfredsstdllande sitt.

Generaldirektdren skall se till att redovisningen gdrs
enligt gidllande fdreskrifter och att medelsfdrvaltning-
en skdéts pd ett betryggande sitt.

/r3/ Intern revision
14 § Generaldirektdren skall genom intern revision vaka

dver att verksamheten i affirsverkskoncernen bedrivs

effektivt, fdrfattningsenligt och ocksd i &vrigt &nda-
mdlsenligt.

Viktigare resultat av revisionen skall redovisas for
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styrelsen.
/xr3/ Extern revision

15 § Riksrevisionsverket ansvarar enligt sin instruk-
tion for den externa revisionen av SJ-koncernen.

Styrelsen skall se till att riksrevisionsverket far de
uppgifter som behdvs for revisionen.

Styrelsen skall se till att riksrevisionsverket far
tillfslle att utse revisorer i AB Swedcarrier och SJ
Invest AB samt i de rdrelsedrivande fdretag som ingdr i
sJ-koncernen och vars affédrsverksamhet huvudsakligen &r
inriktad pd statens jédrnvdgar.

/x3/ Statens jédrnvdgars regelgivning

16 § Innan statens jdrnvédgar beslutar en foreskrift,
skall verket noga dverviga om detta dr den mest dnda-
mdlsenliga &tgdrden.

om verket finner att féreskrifter behdvs, skall det se
till att

1. behdvliga upplysningar och yttranden inhdntas, innan
féreskrifterna beslutas,

2. foreskrifterna utformas s, att de blir enkla, klara
och litta att dverblicka.

17 § Statens jirnvigar skall i en arbetsordning eller i
sirskilda beslut meddela de nirmare féreskrifter som
behdvs om verkets organisation och formerna f&r verkets
verksamhet. Om féreskrifterna gédller styrelsen eller
uppgiftsférdelningen mellan den och generaldirektoren,
skall de beslutas av styrelsen.

18 § Statens jirnvigar skall fortltpande se dver sina
féreskrifter och prova om de behdvs och om de &r lamp-
ligt utformade.

Att statens jirnvdgar skall ha en forteckning dver sina
féreskrifter m. m. framgdr av 18 c § forfattningssam-
lingsfdrordningen (1976:725).

/r3/ Inh&mtande av uppgifter

19 § Om statens jérnvigar skall hémta in uppgifter fran
enskilda, kommuner eller landstingskommuner, skall det

striva efter att begridnsa och férenkla uppgiftsldmnan-
det.

Ytterligare féreskrifter om detta finns i fdrordningen
(1982:668) om statliga myndigheters inhdmtande av
uppgifter frdn ndringsidkare och kommuner.

/r3/ Personalforetrddare

20 § Personalféretriddarférordningen (1987:1101) skall
tillédmpas pd statens jdrnvégar.
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/r3/ Personalansvarsndmnden

21 § F8ljande frigor enligt lagen (1976:600) om offent-
lig anstdllning skall prévas av personalansvarsndmnden:

1. skiljande frén anstﬁllning p& grund av personliga
férhdllanden, dock inte i fraga om provanstdllning,

2. disciplinansvar,
3. 4talsanmidlan,
4. avstingning eller ldkarundersdkning.

Nimnden bestdr -- forutom av personalfdretrddarna -- av
verkets chefsjurist, ordfdrande, en av direktdrerna
samt tre andra ledamdter.

/r3/ Arendenas handliggning

22 § Styrelsen 4r beslutfér ndr ordfdranden, general-
direktdren och minst hdlften av de andra ledamdterna &r
ndrvarande.

Personalansvarsnidmnden dr beslutfdr ndr ordfdranden och
minst fyra andra ledamdter, didribland chefsjuristen, &r
ndrvarande.

Nir 4renden av stdrre vikt handldggs, skall om méjligt
samtliga ledamdter vara ndrvarande.

23 § Om ett styrelsedrende &r si brddskande att styrel-
sen inte hinner sammantrdda fér att behandla det, fir
drendet avgdras genom meddelanden mellan ordf&randen,
generaldirektdren och minst s3 mdnga ledaméter som
behdvs for beslutfdrhet.

Oom detta férfarande inte &r lampligt, fdr generaldirek-
tdéren ensam avgdra drendet. Ett sddant beslut skall
anmilas vid ndsta sammantrdde med styrelsen.

24 § Generaldirektdren fdr i ldmplig utstréckning
delegera sin beslutanderdtt till andra tjédnstemdn i
verket.

25 § I fdrordningen (1978:592) om vissa medbest&@mmande-
former i statlig tjinst m. m. finns féreskrifter om
ritten att besluta i vissa frégor.

/r3/ Statens jérnvdgars beslut

26 § I frdga om varje beslut skall det finnas en hand-
ling som utvisar

-- dagen for beslutet,
-- beslutets innehdll,

-- vem som har fattat beslutet,
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—- vem som har varit med om den slutliga handldggningen
utan att delta i avgodrandet,

-- vem som har varit féredragande.
/x3/ Tj4nstetillsdttningar m. m.

27 § Andra styrelseledambter 4n generaldirektdren utses
av regeringen fér en best&dmd tid.

Regeringen utser ordférande i styrelsen. Fdrordnandet
ges for en bestédmd tid.

Styrelsens vice ordfdrande utses av styrelsen.

28 § Generaldirektéren fdrordnas av regeringen for en
bestémd tid.

Ovriga tjinster tillsdtts av verket.

29 § Forordnande att vara generaldirektoérens stéllfére-
tridare meddelas av regeringen fér en bestdmd tid. Det
sker efter forslag av styrelsen.

30 § Tjadnster som statens jdrnvidgar tillsdtter behdver
inte kungdras lediga till ansékan. Om kungdrelse &nda
sker, beslutar verket hur detta skall gdras.

31 § Statens jirnvdgars beslut om tillsdttning av
tjinst som har kungjorts ledig eller beslut att inte
tillsitta en sidan tjinst skall genast anslds pd l&mp-
liga anslagstavlor inom verket. Det skall framgd av
anslaget ndr det sattes upp.

32 § Andra ledamdter i personalansvarsndmnden &n perso-
nalféretridarna och chetsjuristen utses av generaldi-
rektdren. Ersittarna for andra &n personalforetrddarna
utses ocksd av generaldirektdren.

/r3/ Overklagande m. m.

33 § Verkets beslut i personaldrenden far bverklagas
hos regeringen, om ndgot annat inte fdljer av

-- lagen (1971:309) om behdrighet f3r allmdn férvalt-
ningsdomstol att préva vissa mal,

-- lagen (1987:439) om inskrdnkningar i rdtten att
dverklaga,

-- andra fdreskrifter.

Verkets beslut i andra &renden fdr dverklagas bara om
det 4r sirskilt foreskrivet.

/r3/ Ovriga féreskrifter

34 § Statens jdrnvdgar far, utéver vad som fdljer av
sArskllda foéreskrifter, betala ut skilig ersdttning fér
person- eller sakskador som uppkommit 1 sddan verksam-
het som verket bedriver. '
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35 § Féreskrifter om statens jdrnvdgars medverkan i
totalférsvaret finns i férordningen (1986:294) om
ledning och samordning inom totalfdrsvarets civila del.

For att sikerstilla att totalfdrsvarets krav beaktas 1
den fredstida verksamheten skall statens jérnvégar
samrida med dverbefilhavaren och dvriga berdrda total-
férsvarsmyndigheter.
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Bilaga 8

Forordning (1988:707)
med instruktion for banverket;

Uppgifter

1 § Banverket ir central forvaltningsmyndighet for frigor som ror jarnvagar.
Verkets huvuduppgifter ar att

1. frimja jarnvagens utveckling,

2. driva och forvalta statens spranlaggningar,

3. ha hand om sikerhetsfrigor for spartrafik.

4. frimja en miljoanpassad jamvagstrafik. Forordning (1991:1266).

1 a § Banverket fir bedriva uppdrags-, uthyrnings- och .R)rsiljningsverksamhet
som ar forenlig med verkets uppgifter i dvrigt. Forordning (1990:722).

Verksfdrordningens tilldmpning

2 § Verksforordningen (1987:1100) skall tillimpas p4 banverket med undantag
av 21 §.

Banverkets ledning
3 § Banverkets generaldirektor ar chef for myndigheten.
Styrelsen

4 § Banverkets styrelse bestdr av hogst tio personer, generaldirektoren med-
riknad. En av | Sterna ar ordforande och en ar vice ordforande.

Styrelsen ar beslutfor nar ordforanden, generaldirektoren och minst halften av
de andra ledamoterna ar narvarande.

Organisation

5 § Inom banverket finns en jarnvagsinspektion och de andra enheter verket
bestammer.

Ji_mvigsinspektionen leds av en direktor. For denne skall finnas en stallfore-

Styrelsens ansvar och uppgifter

6 § Utdver vad som anges i 11--13 §§ verksforordningen (1987:1100) skall
banverkets styrelse faststalla drift- och underhalisplaner for statens sparanlagg-
ningar samt sidana investeringsplaner for anlaggningarna som upprattats med
anledning av regeringens planeringsdirektiv.

7 § Styrelsen skall se till att regeringen fir det underlag som den behover for
att ta stillning till omfattningen och inriktningen av verksamheten.

I uppgifterna ingar att varje r till regeringen

1. fore den 1 september limna forslag till treArsplan med anslagsredovisning
och anslagsframstillning,

2. fore den 1 juni lamna 4rsredovisning med ekonomisk verksamhetsredovis-
ning, balansrikning, finansieringsanalys och forvaltningsberattelse for verket.
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Ansvar och uppgifter for direkidren vid jarnvdgsinspektionen
8 § Direktdren vid jimvagsinspektionen ansvarar for och beslutar i

1. sddana frigor om sikerhetsnormer for jamvag, tunnelbana och spirvag som
ankommer pa banverket,

2. fragor om tillsyn Gver efterlevnaden av faststillda sakerhetsnormer,

3. frigor om undersdkning av olyckor och andra handelser i trafiken med
jarmvag, tunnelbana eller spArvag som beror sikerheten, i den mdn undersok-
ningen ankommer p& banverket,

4. frigor om namn pd trafikplats for jamvag. Forordning (1991:1223).

9 § har upphavts genom forordning (1990:722).

Personalforetradare

10 § Personalforetradarforordningen (1987:1101) skall tillimpas pd banverket.

Personalansvarsndmnden

11 § Banverkets personalansvarsnamnd bestar -- forutom av generaldirektoren
och personalforetradarna -- av en av cheferna och en jurist, vilka utses av
generaldirektoren.

Generaldirektoren ar nimndens ordforande.

Namnden ar beslutfor nar ordforanden och minst tvd andra ledamoéter, dari-
bland juristen, ar narvarande.

Arendenas handlaggning

12 § Generaldirektoren skall avgora arenden som inte skall avgéras av styrel-
sen, direktoren vid jarnvagsinspektionen eller personalansvarsnimnden.

Generaldirektoren och direktoren vid jarnvagsinspektionen far i limplig
utstrackning delegera sin beslutanderatt till andra tjansteman i verket.

Tjansterillsantningar m. m.

13 § Andra styrelseledaméter an generaldirektoren utses av regeringen for en
bestamd tid.

Regeringen utser ordforande i styrelsen. St}*relsens vice ordforande utses av
styrelsen. Forordnandena ges for en bestamd tid.

14 § Generaldirektoren forordnas av regeringen for en bestimd tid.
Tjansten som direktor vid jarnvagsinspektionen tillsatts av regeringen.
Ovriga tjanster tillsitts av banverket.

15 § Forordnande att vara generaldirektorens stillforetridare meddelas av
regeringen for en bestdmd tid. Det sker efter forslag av styrelsen.

Forordnande att vara stallforetradare for direktoren vid jimvagsinspektionen
meddelas av regeringen.
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Ovriga foreskrifier

16 § Banverket fir, utdver vad som foljer av sirskilda foreskrifter, betala ut
ersittning for person- eller sakskador som uppkommit i sidan verksamhet som
verket bedriver.

17 § Foreskrifter om banverkets medverkan i totalforsvaret finns i forordning-
en (1986:294) om ledning och samordning inom totalférsvarets civila del.

For att sikerstilla att totalforsvarets krav beaktas i den fredstida verksamheten
skall banverket samrida med &verbefalhavaren och vriga berérda totalfor-
svarsmyndigheter.

18 § Banverket skall inom sitt verksamhetsomrade tillhandahalla underlag for
tillimpningen av plan- och bygglagen (1987:10) och lagen (1987:12) om
hushallning med naturresurser m. m.
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Bilaga 9

Forordning (1988:1379)
om statens spdranlédggningar;

Inledande bestammelser

1 § Denna férordning innehdller besté@mmelser om de spar-
anliggningar som tillhér staten och som drivs och férval-
tas av banverket (statens spdranldggningar).

I friga om avgifter foér trafik pd statens spdranléggning-
ar finns sidrskilda foéreskrifter.

2 § har upphdvts genom férordning (1990:1166).
Jarnvidgsnidten

3 § Statens spdranldggningar bestdr av

1. stomjdrnvagar (stomnidtet),

2. ldnsjdrnvédgar,

3. malmbanan,

4. inlandsbanan.

4 § Regeringen bestdmmer vilka spdranldggningar som ingdr
i stomnidtet och beslutar om riktlinjer for byggande av

sddana anliggningar.

5 § Banverket bestdmmer vilka av de spdranldggningar som
ingdr i stomndtet som dr lansjdrnvagar.

I frdga om byggande av ldnsjdrnvdgar finns bestidmmelser i
férordningen (1988:1015) om riksvdgplan och planer for
linstrafikanldggningar och fdérordningen (1988:1017) om
statsbidrag till vissa vdgar och kollektivtrafikanlidgg-
ningar m. m.

6 § har upphdvts genom férordning (1990:1166).
Trafikeringsriatt

7 § Statens j&rnvégar har trafikeringsrédtten till person-
och godstrafiken pa stomnédtet.

om det finns s#rskilda skdl f&r ocksd huvudmén som avses
i lagen (1978:438) om huvudmannaskap for viss kollektiv
persontrafik (trafikhuvudmin) bedriva persontrafik pd
stomndtet. Sddan trafik fAr endast vara lokal eller
regional och avse begrédnsade delar av ndtet.
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8 § Trafikhuvudmdnnen har trafikeringsratten_till person-
trafiken och statens jarnvégar till godstrafiken pa
lansjdrnvagarna.

om det finns sédrskilda skal fa&r statens jérnvdgar ocksd i

begridnsad omfattning bedriva persontrafik pd lénsjdrnva-
garna.

9 § Om statens jérnvégar eller trafikhuvudmannen avstér
fradn sin trafikeringsratt enligt 7 eller 8 §, far trafis
ken drivas av ndgon annan.

10 § Regeringen beslutar om trafikeringsratt enligt 7 §
andra stycket. Banverket beslutar om trafikeringsratt
enligt 8 § andra stycket och 9 § samt om trafikeringsrédtt
p& malmbanan och inlandsbanan.

siakerhet och trafikledning

11 § har upphdvts genom férordning (1990:1166) .
12 § har upphdvts genom forerdning (1990:1166) .
Trafikledning

13 § Statens jdArnvigar ansvarar for trafikledningen pa
statens sparanlédggningar. Férordning (1990:1166) .

Underhdllsskyldighetens upphdrande och nedliaggning av
lansjarnvagar

14 § Banverkets underh&ll av en linsjdrnvég f&r upphodra
nir persontrafiken bedrivs med farre &n fem dubbelturer
per dag och godstrafiken &r av endast obetydlig omfatt-

ning.

Innan banverket beslutar om att underhdllet skall uppho-
ra, skall verket samrdda med statens jérnvagar, trafikhu-
vudmannen och andra som har trafikeringsratt.

15 § Banverket fir besluta att en linsjdrnvdg som inte
underhdlls skall ldggas ner. Beslut om nedliggning far
fattas forst tre 4r efter beslutet om att banverkets
underhdll skall upphora.

Innan banverket beslutar att en linsjirnvédg skall ldggas
ner, skall verket samrdda med dverbefdlhavaren och dvriga
berdrda totalfdrsvarsmyndigheter.

Bemyndigande

16 § Foreskrifter for verkstédlligheten av denna férord-
ning meddelas av banverket. Foreskrifter om trafikled-
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ningen meddelas dock av statens jdrnvigar. Férordning

Overklagande

17 § statens jirnvigars beslut om trafikledning far
dverklagas hos banverket av dem som trafikerar anlégg-
ningarna. Banverkets beslut i sddana frdgor far inte
dverklagas.

Banverkets beslut i fridga som avses i 14 och 15 §§ far
inte 8verklagas. Banverkets andra beslut enligt denna
foérordning far 8verklagas hos regeringen. Fdrordning
(1990:1166).

Overgdngsbestidmmelser

1988:1379

1. Denna férordning trdder i kraft den 1 januari 1989.

2. sdkerhetsféreskrifter foér spdrtrafiken som har fast-
stdllts av statens jdrnvdgar eller vigverket gdller till
utgdngen av 4r 1992, om de inte upphdvs dessférinnan.

3. Om underhdllet av en spdranldggning har upphdrt fére
den 1 januari 1989, skall vid tillémpning av 15 § tredrs-

perioden r&knas frdn den tidpunkt d& underhdllet upphdr-
de.
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Bilaga 10

Férordning (1989:67)
om plan for stomjdrnvdgar;

1 § For byggande av stomjdrnvdgar skall banverket upprat-
ta och faststdlla en flerdrsplan. Planen skall ligga till
grund for fordelning av medel som anvisas i statsbudgeten
for byggande av stomjdrnvigar.

2 § Med stomjidrnvidgar avses i denna férordning siddana
jérnvégar som enligt regeringens beslut dr stomjdrnvidgar
samt jdrnvdgar som banverket fdresldr skall bli stomjdrn-
vagar.

3 § Planen skall avse tio ar och redovisa alla nybyggna-
der av stomjdrnvdgar som berdknas bli utfdrda under
planens giltighetstid. I planen skall ocksd tas upp
sddana ombyggnader av stomjirnvigar, som innebir en
vdsentlig forbdttring av jdrnvidgen.

Byggnadsféretagen skall anges i ordning efter angeldgen-
hetsgrad.

4 § Varje byggnadsféretag som redovisas i planen skall
innehdlla uppgift om féretagets omfattning, berdknade
kostnader och inverkan pd miljdn. Vidare skall det anges
ndr arbetena berdknas bli utférda.

5 § Banverket faststdller planen, sedan statens j¥rnvs-
gar, lénsstyrelserna och trafikhuvudmidnnen f&tt tillfille
att yttra sig dver den och samrdd skett med andra berorda
mynaigheteyr.

Innan en ldnsstyrelse yttrar sig &6ver planfdrslaget skall
ldnsstyrelsen hora kommunerna i l&net.

6 § Ndr stomjdrnvdgar byggs eller byggs om, skall den i
planen faststdllda angeldgenhetsordningen i huvudsak
foljas.

7 § Planen skall fdrnyas vart tredje &r om inte regering-
en foreskriver annat.

8 § Om en vidsentlig avvikelse behéver géras fran planen,
skall banverket &ndra planen.

Innan banverket beslutar om &ndring skall statens jSrnvi-
gar samt berdrda lénsstyrelser och trafikhuvudmin fa
ti.lfdlle att yttra sig. Linsstyrelsen skall dirvid hoéra
berdrda kommuner i l&net. Banverket skall ocks& samrida
med andra berdrda myndigheter.

9 § Banverket skall sdnda en kopia av fastst#lld plan och
underrdttelse om beslut om &ndring av planen till
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1. regeringen,

2. dverbefdlhavaren,

3. statens jérnvégar,

4. végverket,

5. 6verstyrelsen foér civil beredskap,

6. boverket, .

7. statens naturvérdsvefk,

8. ladnsstyrelserna,

9. berdrda kommuner,

10. trafikhuvudminnen. Férordning (1991:1228).

10 § Banverket skall i verkets forfattningssamling féra
in meddelande om beslut om faststdllelse av planen och om
dndring av denna.

11 § Banverkets beslut om faststdllelse av en plan for
stomjidrnvégar och beslut om &ndring av en sddan plan far

6verklagas hos regeringen.

Statens jirnvigar och lénsstyrelserna far dverklaga ban-
verkets beslut som avses i forsta stycket.
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Bilaga 11

« Jx}/ Férordning (1988:1378)
om avgifter fdr trafik pd statens spAranléggningar;

/r3/ Inledande best¥mmelser

1 § For trafik pd statens spAranliggningar skall trafikavgifter betalas
¢£i1) banverket enligt vad som foreskrivs 1 denna fdrordning. o g

Trafikavgifter betalas inte f8r fordon som anviénds for tillsyn och
underhdll av statens spAranliggningar.

2 § Trafikavgifterna bestdr av en fast avgift samt r¥rliga avgifter. Den
fasta avgiften utgdrs av ett belopp per kalenderdr f&r varje hjulaxel pid
fordonet eller fordonskombinationen eller, sdvitt glller lok, f¥r varje
drivaxel. De, rérliga avgifterna bestdr av spAravgift, driftsavgift,
dieselavgift och rangeravgift.

/xr3/ Den fasta avgiften

3 § Den fasta avgiften tas ut med féljande belopp.

Kr. per hjulaxel

Fordon resp. drivaxel
Linjelok litt. Rc 61 250
Andra linjelok 24 500
Rangerlok litt. U 6 125
Tunga motorvagnstdg 13 700
Litta motorvagnstdg 6 800
Malmvagnar pd malmbanan 4 600
Andra godsvagnar 3 650
sittvagnar, mer &n 70 platser i andra klass

eller motsvarande 12 700
Andra sittvagnar 9 500
Ovriga personvagnar 6 000

4 § Den fasta avgiften minskas med en tjugofjirdedel fér varje
tviveckorsperiod under vilken fordonet inte &r i trafik.

5 § For utléndska godsvagnar #r den fasta avgiften en trehundradel av
arsavgiften for varje tjugofyratimmarsperiod som fordonet &r i trafik i
sverige. For dvriga utlindska vagnar beriknas den fasta avgiften efter
det antal vagnar som genomsnittligt varje dygn under adret varit i trafik
i sverige.

F8r svenska godsvagnar ninskas den fasta avgiften med en trehundradel
£8r varje tjugotyratimnarspetiod som fordonet finns utanfdr Sverige. Fdr
dvriga svenska vagnar minskas den fasta avgiften efter samma
ber¥kningssitt som avses i férsta stycket andra meningen.

6 § Fast avgift petalas inte fér fordon som anvénds i trafik f¥r
transport av 1bs lastbdrare.

Banverket fir besluta att nigon fast avgift inte skall tas ut f8r fordon
som &r i trafik endast vid enstaka tillfé&llen.

/r3/ Rérliga avgifter

7 §*/k/ SpAravgift */-k/ petalas med fdljande belopp per kilometer f&r
varje ton av fordonets bruttovikt.




249

Fordon Ore/bruttoton och
kilometer

*/k/ Loktdg */-k/

Lok, tdghastighet hdgst 105 km/tim 0,63
Lok, tdghastighet hdgst 135 km/tim 0,76
Lok, tAghastighet hdgst 160 km/tim 0,90
Malmvagnar pd malmbanan

Lastade 0,33
Olastade 0,03
Andra godsvagnar

Lastade 0,26
Olastade 0,06

Ovriga vagnar
Med radialstyrd boggi 0,25

Utan radialstyrd boggi 735
#/k/ Motorvagnstdg */-k/

Hégst 10 ton/axel 0,08
Over 10 ton/axel 0,27
#/k/ Snabbtdg */-k/

Taghastighet 8ver 160 km/tim 0,35
Till¥gg £6r fordon i eldrivna tig 0,02

Fbrordning (1991:2038).

8 § Driftsavgift betalas for tdg i linjetrafik med 1 kr. 83 dre per
kilometer och tdg. Dirutdver betalas fér eldrivna fordon med uppféllda
strémavtagare en avgift om 17 8re per kilometer och fordon. Férordning
(1991:2038) .

9 § Dieselavgift betalas for dieseldrivna fordon och utgdr 31 dre per
liter férbrukat brinsle. For fordon med viss avgasrening enligt vad
banverket fdreskriver betalas halv avgift. Férordning (1991:2038).

10 § Rangeravgift betalas vid anvéindning av de bangdrdar som anges i
bilaga till denna fdérordning. Avgiften &r 4 kr. per rangerad godsvagn.
Fbrordning (1991:2038).

/r3/ Betalning av avgifter

11 § Trafikavgifterna skall betalas av den som utfdr trafiken, om inte
banverket medger att ndgon annan skall ansvara fdr betalningen.

12 § Trafikavgifterna skall betalas kvartalsvis pd grundval av berdknat
antal fordon och den ber#knade trafiken under kvartalet. Slutavrikning
med de betalningsskyldiga sker efter utgdngen av varje kalenderdr.

/r3/ Bemyndiganden

13 § Banverket beslutar om uppdelning av statens spdranlidggningar i
bantyp enligt 7 §.

Banverket beslutar ocksd nirmare féreskrifter om tillimpningen av denna
fdrordning.
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/xr3/ Overklagande

14 § Banverkets beslut enligt denna f8rordning fir 8verklagas hos
regeringen.

Bilaga
Bangdrdar som avses i 10 §

Alvesta
Boden
Borlinge
Esldv

Gévle
Hallsberg
Halmstad
Haparanda
Helsingborg
Helsingborg F
Hissleholm
Kil
Kristinehamn
Malmd

Malmd F
Norrkdping
N&éssjd
Sundsvall
Sdvends
Tomteboda
Trelleborg U
Vénnids
Visterds
Ystad F

il\gr:jb
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Bilaga 12
/r1/ Forordning (1985:200)
om jarnviags befordringsskyldighet m. m.;

1 § Denna forordning giller i anslutning till jarnvégstrafiklagen
(1985:192).

2 § Om annat inte foljer av lag eller annan forfattning eller av vad
som foreskrivs i denna forordning, fir en jarnvig inte vigra att
mot faststdlld avgift i mdn av utrymme befordra resande med
personforande tdg som har upptagits i en offentlig tidtabell.

3 § Jarnvagen far vigra att befordra den som upptrider berusad
eller stdr ordningen och den som genom sitt upptridande dventyrar
eller kan befaras dventyra sikerheten i jarnvigsdriften. Detsamma

giller den som inte rattar sig efter tillsigelse som jirnvigspersonal
meddelar i tjansten.

4 § Jirnvagen skall ange de tdg med vilka inskrivet resgods beford-
ras och de platser fran eller till vilka sidan befordran sker. I den
omfattning som jarnvigen silunda har angett ir den skyldig att ita
sig befordran av inskrivet resgods. Vad som foreskrivs i 2 § om
forutsattningarna for befordringsskyldighet tillimpas dock.

5 § Jarnvagen ir skyldig att 4ta sig befordran av gods pi de linjer
och under de forutsittningar i Gvrigt som regeringen anger i sar-
skilda foreskrifter om villkor for ersittning av allménna medel for
driften av vissa jarnvagslinjer.

6 § Har jarnvagen tagit emot gods till befordran pi flera jarnvagar,
far efterfoljande jarnvag inte utan synnerliga skal végra sin med-
verkan i befordringen enligt befordringsavtalet.

7 § Statens jarnvagar faststéller utformningen av fraktsedlar enligt
3 kap. 3 § andra stycket andra meningen jarnvégstrafiklagen
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(1985:192).

8 § Den som i ett jarnvagsfordon eller inom en jarnvigs omride
tar till vara kvarglomd eller forlorad egendom ar skyldig att Gver-
lamna egendomen till jirnvigen.

Foreskrifterna i 4 kap. 6 och 7 §§ jarnvagstrafiklagen (1985:00)
om forfarandet med inskrivet resgods som inte har avhimtats
tillimpas pd egendom som har Gverldmnats till jirnvagen enligt
forsta stycket.
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Bilaga 13
1
Kommitten £6r &Skad konkurrens
inom jdrnvigssektorn
Jan-Eric Nilsson 1992-11-13

FORDELNING AV BANKAPACITET

1 Inledning

Av central betydelse f&ér att skapa férutsidttningar £6r Skad kon-
kurrens inom jarnvidgssektorn dr att tillskapa ett tillvdgagdngs-
sitt som fdrdelar tillgdng till banan, och dirmed rdtten att kéra
tdg, mellan olika operatdrer av jdarnviagstrafik. I detta PM
utvecklas ett tillvigagdngssdtt som kan anvidndas f&r att 1l1ld&sa
denna uppgift. Eftersom betydande osdkerhet fortfarande finns
avseende flera delar av processen, bdr det beskrivna tillvdga-
gdnyssittet ses som prelimindrt.

I avsnitt 2 beskrivs delar av den institutionella struktur som
etableras efter en avreglering. Avsnitt 3 behandlar nadgra av de
frigestidllningar som ligger till grund f&6r utformningen av den
valda férdelningsprocessen. Avsnitt 4 innehdller en beskrivning
av processens olika steg, medan avsnitt 5 behandlar nagra
kompletterande stillningstaganden. Avslutningsvis sammanfattas
de férslag som ldmnas och dessutom ges ett prelimindrt forslag
till ur metodiken ska vidareutvecklats (avsnitt 6). Fram-
stillningen inleds emellertid med en precisering av fragestdll-
ning och gjorda avgridnsningar etc.

1.1 Principproblemet

Jirnvigssystemet &r ett nitverk av f&rbindelser eller linjer
mellan stationer eller andra terminalanléggningar. Savdl linjer
som terminalanliggningarna har varierande kapacitet, d v s
utrymme £6r olika antal tidg per tidsenhet. Kapaciteten beror pa
férekomst av dubbelspdr, tdgens hastighet o s V. Vidare &r
efterfridgan pi kapacitet olika stor i olika delar av nidtet och
vid olika tider pa dygnet.

I delar av nidtet och vid vissa tidpunkter &verstiger efterfragan
tillgédnglig kapacitet. Detta utgdr ena delen av det férdelnings-
problem som maste l&sas. Aven f&6r de fall dir kapaciteten &r
tillricklig £6r att ge utrymme £f6r alla operatdrer som vill kéra
tag, kan det finnas ett interaktionsproblem; &nskemdl fran en
trafikutdvare innebdr att en annan inte kan f4 kdra enligt sina
snskemdl. Detta utgdr den andra delen av kapacitetsférdelnings-
problemet.

1992-12-18
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I det fdljande beskrivs en process som kan anvindas fér att fér-
dela bankapacitet mellan trafikutdvare med konflikterande Snske-
mal. Resultatet av denna process sammanfattas i en tidtabell.

1.2 Vald ansats

Férdelning av knapp bankapacitet kan genomfé&ras med flera olika
tillvidgagangssidtt:

* En administrativ f£érdelningsprincip innebdr att tdg delas in
i olika klasser (snabbtig, intercitytdg, systemtdg, lokaltag
etc.) och att en principiell prioriteringsordning mellan dessa
faststédlls.

* En hivd-rittighet (jfr grandfathers rights £8r tillgdng €111
start- och landningsrédttigheter pad flygplatser) innebdr att den
som en ging fatt tillgdng till ett tagldge i tidtabellen behiller
denna rittighet tills dess att trafiken lidggs ner eller tagldget

ges eller sdljs till nagon annan.
* Med en koncessionsldsning ges koncessionsinnehavaren ensamratt

£8r trafik inom en region eller i en viss start- mdlrelation.

Hir preciseras i stdllet en process som innebdr att enskilda
tagldgen fdrdelas mellan operatdrer med utgangspunkt fran av
trafikutdvarna specificerade dnskemdl. Priser anvidnds £or att
hantera situationer dir efterfrdgan &r sddan att alla Snskemdl
inte kan tillgodoses.

I en preliminir beddémning av olika tillvigagdngssitt med hjdlp
av de punkter som sammanfattas i Bilaga A har befunnits att en
sddan prismodell har de sammantaget bista egenskaperna. Som en
del av syftet med detta dokument féreslds hur en fortsatt ut-
veckling och utvidrdering ska genomfdras (jfr avsnitt 6)%

1.3 Férutsidttningar

En utgdngspunkt f£6r analysen 4&r att jarnvidgstrafik Dbetalar
atminstone rérliga banavgifter pad i princip det sdtt som sker
idag. En ytterligare férutsdttning &r att sikerhetsfriagor kan
16sas pa ett tillfredsstillande sédtt; konkurrens pad sparen ska
inte paAverka risken £&r att trafikolyckor intrdffar. Av detta
skdl antas att Jérnvidgsinspektionen pad i princip samma sdtt som
idag har det slutliga ansvaret f6r sikerhetsfrdgor och ger ramar
£f6r verksamheten i dessa avseenden.

Innan slutlig st#dllning kan tas till det framlagda f&rslaget
maste fdljande fridgor - som alltsd inte berdrs i detta dokumesnt

- beaktas.

* Eventuella konsekvenser av det fdéreslagna tillvagagdngssidttet
£f6r jarnvigssektorns sammanlagda kostnadsbelastning.

1992-12-18
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* Férslagets eventuella konsekvenser f6r sektorns konkurrenskraft
gentemot o&vriga transportslag.

* Forslagets implikationer £56r sittet att organisera banhdllning
och trafikledning.

2 Den institutionella strukturen

Den situation som hir behandlas kan mycket dversiktligt beskrivas
pa féljande sdtt. En enhet - ett fristiende féretag, en myndighet
etc. - har ansvar £8r att fordela tillgédnglig bankapacitet mellan
olika operatdrer. Syftet med denna férdelning antas vara att fa
till stind ett effektivt utnyttjande av sparen. Innebdrden av
detta antagande diskuteras ytterligare i avsnitt 5.3. H3r antas
ocksd att denna enhet - BanFérdelaren (BF) - &r organisatoriskt
fristdende fran &vriga funktioner inom jarnvidgssektorn, d v s
fran savil trafikutdvare som banhdllare och trafikledning.

Uppgiften att astadkomma en effektiv férdelning av bankapacitet
innebir bl a att dnskemdl fran olika aktdrer i systemet mdste be-
aktas. Varje sadan aktdr madste darfdr formulera sina dnskemdl om
att f& bedriva trafik. Detta gdrs pd grundval av verksamhetens
strategi, mot bakgrund av marknadsbedémningar och beddmningar av
vilken konkurrens som man kan komma att utséttas for o s V.

Som 'aktdrer' kan flera olika typer av intressenter tdnkas upp-
trida. Trafik kan bedrivas av kommersiella trafikfdretag. Trafik—
huvudmin kan sikerstdlla tagligen via férdelningsprocessen for
att sedemera anvinda kommersiella féretag £6r utférande av tra-
fiken; sadana foretag kan ocksd & trafikhuvudménnens vagnar
skaffa sig tillgadng till bankapacitet. 'aktSrerna’ kan ocksad om-—
fatta producerande fdretag eller speditionsféretag som i egen
regi vill bedriva trafik. Likasia kan utlindska operatdrer eller
jadrnvdgsfdrvaltningar visa intresse f£6r att bedriva trafijk i
Sverige.

Hir antas dessutom att banhdllaren, d Vv s den huvudman som med
underhdll och mindre och stérre investeringar ser till att halla
banan i lidmpligt skick, agerar i denna process pA samma premisser
som en operatdr. Alternativa sidtt till organisatorisk 16sning av
sidana verksamheter, som skulle kunna fdranleda att banhdllning
behandlades pd annat sdtt i denna process, behandlas i annat
sammanhang.

Den nu skisserade bilden av ténkbara framtida aktdrer innebdr
bl a att trafikfdretaget SJ i framtiden likvdl som idag gdr en
avvigning mellan de olika delverksamheter som man vill bedriva.
Stora operatdrers tidtabelldnskemal madste dirvid beakta de inter-
aktioner som finns mellan det egna fdretagets delverksamheter.
BFs uppgift &r att géra avvidgningen mellan sidana &nskemdl frén
olika operatdrer.

1992-12-18
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Den metod som anvinds maste dirvid vara tillimpbar oavsett hur
minga operatérer som kommer att bedriva trafik. Om endast ett
féretag trafikerar en stricka bdr tillvdgagangssdttet vara maxi-
malt enkelt, medan situationer med midnga operat&rer ocksd maste
kunna l&sas.

3 Fragestdllningar

I detta avsnitt behandlas fyra olika aspekter pd upplédggningen
av den process som leder fram till beslut om tidtabell; spelsitu-
ationen (3.1), prismekanismen (3.2), mdjligheten att stegvis
minska komplexiteten i processen (3.3) och utformningen av
priserna (3.4).

3.1 Spelsituationen

I specifikationen av den process som ska resultera i en ny
tidtabell maste beaktas att marknadssituationen sannolikt kommer
att kinnetecknas av fatalskonkurrens. Nir endast ett fatal
operatdrer bedriver trafik &r det av speciell betydelse £&r varje
féretag att basera sina &vervidganden om trafikutldggning,
prissittning etc. ocksd pd en uppfattning om hur konkurrenterna
kan f&rvintas agera. Féljande typer av fragestdllningar kommer
dirfér - mer eller mindre medvetet - att padverka de inblandade
trafikutdvarnas sdtt att agera i processen:

*Hur ska jag - med beaktande savidl av mina egna affidrsideer som
av hur andra operatdrer kan komma att agera - specificera min
‘ideala' tidtabell?

*Kan mitt agerande under fdrdelningsprocessen medverka till att
jag 'blir av' med konkurrenter? Bakgrunden till denna fragestall-
ning dr att dominerande fbéretag, baserat pa& sin ekonomiska tyngd,
kan ta pd sig extra kostnader under en period f&r att langre fram
utnyttja sin dominans till att ta ut hdgre priser etc.

*Hur kan jag agera f&6r att komma undan med s& laga kostnader som
méjligt £6r tillgdng till banan £6r att bedriva den verksamhet
som jag hellst vill; kan man 'lura systemet'?

Kapacitetsfdrdelningsprocessen maste siledes betraktas som ett
'spel' med ett begridnsat antal interagerande deltagare. 'Spel-
reglerna' kommer att wvara av stor betydelse £&r 'spelets'
resultat, d v s f£&r hur bankapaciteten till syvende og sidst
kommer att utnyttjas.

Tva alternativa utformningar av processen kan té&nkas:

(a) Sekvensiell bjudprocess; ett stegvis f&rfarande med
syfte att successivt 1l&sa kapacitetsfragorna tillampas.
Varje ny férhandlingsomging, d v s varje ny specifika-
tion av dnskade tidtabeller, baseras pa hur deltagarna
uppfattade den fdregidende specifikationen.
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(b) Varje trafikutdvare l&mnar i processens bérjan en prio-
riterad lista av alternativa tidtabeller; hdgsta
prioritet har en viss tidtabell, om detta inte kan
tillgodoses &r det en annan tidtabell som gdller © s V.
BF baserar sin kapacitetsfdrdelning pa dessa énskemal.

Med tillvigagangssidtt (b) begrdnsas mdjligheterna att 'spela' mot
konkurrenternas &nskemdl och mot 'spelreglerna' sjédlva. Varije
trafikutdvare tvingas att en gang fér alla ta stdllning till
vilka alternativa trafikuppldgg som man &r intresserad av.
Gissningar om konkurrenternas agerande ingdr som en del av
bakgrunden till de dnskemdl som framfdrs.

Alternativ (a) medfdr stérre utrymme att agera strategiskt i
'spelet' &n alternativ (b), men &r samtidigt mer flexibelt.
M&jligheten att &verblicka konkurrenters tdnkbara beteende i ett
jarnvdgsnidt didr det finns ett mycket stort antal méjligheter att
kombinera ihop olika trafikuppldgg &r saledes begrédnsad. Alterna-
tiv (b) innebir dirfér att man efter genomfdrd férdelningsprocess
kan stidllas infdr ovidntade konsekvenser av de énskemdl som man
skisserade i processens inledningsskede. En successiv anpassning
av onskemilen till férindrade forutsittningar medges daremot
under processens gadng med det fdrsta alternativet.

Hir anvinds dirfdr ansats (a) tillsammans med vissa komplet-
terande begrinsningar av handlingsfriheten; siddana begrédnsningar
kan minska utrymmet £8r odnskade spelbeteenden. Spelreglerna
kommer siledes i de fdljande avsnitten att specificeras med
avseende pa information (vet var och en hur dom andra agerar?),
hur deltagarna fir &ndra sina Onskemdl under processens gang och
om - och i s& fall under vilka £6rutsdttningar - som nya
operatérer far ansluta sig till processen. Begransningar laggs
ocksd pa rdtten att fritt férfoga Sver 'képta' tidtabellutrymmen.

En ytterligare begrédnsning avser upplédggningen av trafik mellan
en viss start- och malpunkt. Tvd operatérer kan sdledes ha am-
bitioner att bedriva konkurrerande trafik pad en sddan strécka.
Var och en kan i processen stridva efter att ligga sina avgangar
ndgon minut fore konkurrentens. Féljden blir att processen inte
terminerar, d v s att det inte finns ndgot naturlig slut pa
férhandlingarna.

F&r att minska risken f£&r sddana utfall kan Banfdrdelaren ges
ritten att i ett ldmpligt skede av processen faststdlla att det
miste vara minst ett visst antal minuter mellan varje avgang. Om
en marknad i utgdngsldget betjdnas av x st tdg (per dag eller
maxtimme etc), faststiller BF att det maximala antalet avgangar
pa relationen ska vara 2x. Det miste dessutom vara atminstone y
minuter mellan varje avgang.

3.2 Prismekanismen

1992-12-18
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En annan central frdgestdllning att ta stillning till sammanhdn-
ger med utformningen av den prismekanism som ska tillampas i
processen. Ocksd hdr kan Atminstone tva huvudalternativ ténkas:

(a) Varje operatér ombeds precisera betalningsviljan £06r
att kora respektive tag. Tillgidng till banan ges i
respektive fall till den som anger hdgst betalnings-
vilja; det pris som faktiskt betalas motsvaras (exem-—
pelvis) av betalningsviljan hos den som hamnat som
nummer tva i budgivningen (second-price auction) .

(b) Baserat pa en analys av inlsimnade ideala tidtabell-
snskemdl anger BF vilket pris som maste erldggas for
att f& bedriva trafik pd detta satt. Operatdrerna rea-
gerar pd priset genom att endera féresld justeringar i
tidtabellen (vilket gor att processen fortsidtter ytter-—
ligare en omgang) eller genom att férklara sig nojda.

Tillvigagangssitt (a) infdér en obnskad stelbenthet i fordel-
ningen. Kapaciteten kan normalt medge att flera, om &n inte alla
aktdrer kan rymmas i tidtabellen. Om en trafikutdvare &r villig
att betala mer &n en annan ska den férstniamnde ges foretrdde, men
det kan ocksad vara méjligt att - med justerade avgangar - ocksa
ge den andre trafikeringsrdtt. I realiteten kanske en justering
av bida aktdrernas &nskemdl skulle ge den i nadgon mening 'bésta’
lésningen.

Hiar anvdnds darfoér tillvigagdngssdtt (b). BF ges rollen av
tledare' i 'spelet' om bankapacitet. En datormodell av den typ
som erfordras fdr att hantera detta alternativ finns beskriven
av Harker&Hong (1992, se vidare avsnitt 4 nedan).

3.3 Komplexiteten

Som redan inledningsvis framhallits 4r jdrnvigens kapacitetsfor-—
delningsproblem komplext. (a) Det finns kapacitetsproblem om det
totalt sett &r fler som vill bedriva trafik &n vad kapaciteten
medger. (b) Det finns - dven f£or det fall d& kapaciteten inte
utnyttjas fullt ut - risk £6r interaktion mellan operatdrer ocksa
pa andra grunder. Detta 4r uppenbart d& tvd operatdrer vill ha
tillgang till banan vid samma tidpunkt. Konkurrenter kan vidare
vilja utnyttja en enkelsparstricka i var sin riktning pa ett sidtt
som inte d&r m&jligt. Ocksd till £819d av att olika tdg har olika
hastigheter och/eller olika Snskemil om att stanna vid stationer
med £&1jd att man hinner upp varandra, maste avvdgningar gdras
mellan konkurrerande &nskemdl. (c) Det finns pa de flesta
strickor mer eller mindre langa perioder utan nigon belastning
alls.

vidare &r handlingsmdjligheterna, d v s antalet méjliga utform-
ningar av tidtabellen, i det niarmaste odndliga. Marginella
justeringar av tagligen i en del av jarnvidgsndtet kan darfor pa-
verka férutsittningarna f6r verksamhet ocksd i helt andra regi-
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oner; 10 minuters senare avging fridn Malmo medfdr att taglédget
£5r att komma in i Stockholm senareliggs 10 minuter vilket kan
paverka planldggningen f6r exempelvis pendeltdgstrafiken.

Den process som ska fordela tillgdnglig kapacitet bor darfor
utformas f£6r att successivt férenkla problematiken. Tva sddana
m&jligheter kommer att utnyttjas:

(a) Inledande administrativa priser: BF faststdller i ett
inledande skede administrativt beriknade priser for att
utnyttja trangsektorer. Detta bidrar till att £6rma
operatdrerna att minska sitt utnyttjande av dessa delar
av nétet.

(b) Justeringar av marginella tringselproblem: Fér de fall
dir BF ser att man med smd medel kan 18sa tridngselsitu-
ationer limnas férslag till justeringar av tidtabellen
som skulle kunna l&sa upp siddana problem. En senare-
liggning av en avgadng med 5 minuter skulle exempelvis
kunna resultera i att alla konkurrenssituationer pa
avsnittet i fradga kunde klaras ut.

Med utgangspunkt f£ran existerande tidtabeller &r det ocksa
uppenbart att vissa tidpunkter kan f&rvintas bli dominerade av
tidg med vissa hastigheter; pendeltdg under morgon-— och kvdlls-
rusningar, godstdg pad vissa strickor under vissa tider etc. BF
kan redan i inledningen till en ny £f8rdelningsprocess klargdra
att ett stdrre antal tdg kan inrymmas i tidtabellen om hastig-
heterna under sadana tidsperioder likstdlls, d v s genom att
uppmana till en tidsmissig koncentration av tdg med likartade
gadngtidsegenskaper.

3.4 Priserna

F&r att l&sa problemet med att prioritera mellan konkurrerande
snskemdl kommer sidledes priser att anvidndas. Detta féranleder ett
behov av att &vervidga hur dessa priser bdr utformas; vilken &r
den 'produkt' som priset utgsér betalning £6r. Tva steg, och tva
olika typer av 'produkter' specificeras i processen:

* Den inledande delen av f5rdelningsprocessen; administrativa
priser knutna till tringsektioner. Operatdrerna betalar x kr for
att varje dag under hela Aret fA beligga delstréckan XY pa det
lingre avsnitten AB. I vissa fall &r hela strdckan AB hart
utnyttjad, varvid 'knapphetspriset’ pa en bansektion direkt
sammanfaller med trafikprodukten; om hela strdckan AB &r
belastad, men i olika omfattning kan den innefatta flera olika
trdngselpriser.

« Den avslutande delen av processen = priser knutna till rdtten
att under en tidtabellperiod £3 kéra ett specifikt tdg pad hela
striackan AB. Av olika skdl (se avsnitt 4) kommer den inledande
delen av processen inte att 18sa alla kapacitetsproblem. I
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samband med den slutliga banférdelningen stdr operatdrernas
Snskemadl att f& kéra specifika tdg i centrum for intresset. Pro—
cessen avser diarfér i detta skede priset £6r att koéra tag pad
specificerat sidtt.

P4 grundval av pd angivet sidtt framtagna priser kan operatdrerna
utan komplikation ré&kna om kostnaden f£&6r utnyttjande av banan
till Arskostnader. Ddrmed blir denna del av avgiftssystemet f£O6x
banutnyttjande en del av de sammanlagda kostnaderna £&r operatdr—
en.

En operatdr kan tdnkas ha intresse av ett stort antal tagav-
gingar. Det kan didrfér uppfattas som naturligt att specificera
ett 'klumppris' £6r hela trafikeringspaketet. Processen kan emel—
lertid inte byggas upp f6r att direkt ta fram en sidan engangs-—
summa. Detta skulle riskera att ddlja de skillnader som finns
mellan olika delavsnitt med avseende pd kapacitetsutnyttjande.
Aven om nu angivet férfarande férsvarar mdéjligheten att &Sver-—
blicka paketet av avgangar/kapacitetspriser, maste dirfdr priser
- pa& det sitt som nu beskrivits - specificeras férst per
tridngsektion och tidpunkt och direfter £6r varje enskild avgang.

4 Precisering av processen

Den process som - mot bagrund av nu diskuterade &vervidganden
i en avreglerad situation ska leda fram till ny tidtabell
innehiller sex enskilda steg. Dessa omfattar i sin tur tre
separata skeden.

Skede A: Inledande kapacitetsfdrdelning.
Steg I; intresseanmdlan

Syftet med det forsta steget ir att faststdlla vilka maximala
ansprdk som finns pd tillgdng till nitet. En intresseanmdlan &r
darfdr en forutsittning £8r deltagande i den fortsatta for-
delningsprocessen. Operatdrer ombeds specificera pa& wvilka
strickor man vill k&ra, antalet tag per dag och en approximativ
tidliggning. Detta bidrar till att fran bdérjan klargdra £Or
aktdrerna i 'spelet' vilka konkurrensférutsittningar, i meningen
vilket maximalt antal operatdrer som kan komma att bedriva
trafik, som fdreligger £or tidtabellperioden i fraga.

En generell svarighet fOr féretag som dverviger att etablera ny
verksamhet ir siledes att kunna beddma den framtida konkurrenssi-
tuationen. (Fdrvintat) antal operatdrer paverkar fdrutsatt-
ningarna £&r att den egna produktiden ska kunna férverkligas,
bidde vad giller konkurrerande och kompletterande trafik; Jju
stérre osikerhet om det framtida antalet operatdrer, desto stdrre
ir osikerheten om vilka marknadsandelar som kan vinnas och vilka
priser som kan tas ut. Om osikerheten &r stor i dessa avseenden
kan detta i sig bidra till att avskridcka t#nkbar nya trafik.
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Samtidigt som sadan informationsbrist &r en del av marknadsekono-
mins funktionssitt - alla férhdllanden av betydelse f£&6r verksam-—
hetsresultatet &r inte pa& £orhand kinda - &r det en rimlig
ambition att begridnsa osdkerheten. Genom att tillse att aktdrerna
i 'spelet' om banan genom fdrdelningsprocessen fir en i vissa av-
seenden gemensam information minskar ocksi utrymmet f6r strate-
giskt beteende pd grundval av informationsdvertag hos nagon av
operatdrerna.

En sirskild depositionsavgift tas ut f&r rédtten att delta i foér-
delningsprocessen. Exempelvis kan en engangssumma om (sdg) 3 mkr
utgdra en fdrutsidttning for: att f34 delta i fdrdelningsprocessen
£6r att trafikera alla delar av nitet. Depositionen kan vara
ligre om endast en del av ndtet ska trafikeras. De avgifter som
sedermera kommer att utgd fér att bedriva trafik rdknas av mot
denna deposition. Om man efter genomgdngen fordelningsprocess
inte fatt tillgdng till banan betalas endast en del av avgiften
(t ex 50%) tillbaka.

Med ett sddant férfarande mdste de operatdrer som dverviager ett
deltagande i processen ha en for indamalet anpassad kapitalbas.
Avgiften bidrar bl a till att hdja kostnaden £46r den operatdr som
i strategiska syften forsdker eliminera konkurrenter; genom att
initialt markera ett stdrre intresse &n vad man egentligen har
kan man avskricka andra fran att delta i processen.

Steg II; administrativa priser

Syftet med steg II &r att faststilla administrativa priser - p;
(hég), p, (medel) och p, (lidg belastning) = £f6r alla trang-
sektorer och f&r relevanta tidpunkter. Trangsektorer kan darvid
vara olika langa savidl med avseende pa geografiskt avsténd som
pd tidsutdrdkt. Ett visst tag mellan A och B kan belidgga flera
sddana sektorer. Tva td3g som har samma start- och midlpunkt kan
vidare fi betala olika mycket beroende pd ndr tiget avgar.

BFs beddmning av var i bannétet det finns kapacitetsproblem
baseras pad tva kdllor:

(a) Med hjdlp av gdllande tidtabell identifieras de sektio-
ner dir en interaktion fdreligger mellan tdg under
4tminstone nigon del av dagen.

(b) Som ett komplement utnyttjas de intresseanmdlningar som
inkommit i steg I. Dirmed erhdlls en kontroll av vilka
ytterligare tridngsektorer som = jamfért med existerande
tidtabell -~ kan uppstd till f£&1jd av konkurrerande
énskemal.

Administrativa priser maste faststidllas med vederbdrlig hansyn
till de risker som féreligger med en 'felaktig' prisnivad; ett
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1agt pris pd ett hégt belastat avsnitt medfdr en kvarstdende Sver-
efterfridgan och ett hégt pris kan medféra 'f6r stor' undantrdng-
ning av trafik. Banfdérdelningsmyndigheten kommer med tiden att
tilldgna sig kunskap om vad som av operatdrerna kan uppfattas som
'héga/ldga' avgifter. I ett inledningsskede kan det daremot vara
vanskligt att identifiera en rimlig nivad i detta avseende.

Fér att illustrera resonemanget kan man utgd frin ett tadg som
avgdr frdn Stockholm mot G&teborg och som passerar féljande
avsnitt f£f6r vilka belastningen &r mer eller mindre homogen:
Centralstation, Getingmidjan t o m Arsta, Arsta-sSédertilje,
Sédertdlje-Jirna, Jirna-Flen, Flen-Katrineholm, Katrineholm-
Hallsberg, Hallsberg-Lax3 o s v. De administrativa priserna (per
tidg och dag) kan pd tvd av stridckorna specificeras pa fdljande
sdtt:

Stockholm Central: 6.30-9.30, 15.30-18.00 (1000 kr); 5.30-6.30,
9.30-15.30, 18.00-19.00 (300 kr); 6vrig tid inget administrativt
pris.

Getingmidjan: 6.00-11.00, 13.00-19.00 (500 kr); 04.00-06.00,
11.00-13.00, 19.00-22.00, (200 kr); o&vrig tid inget admini-
strativt pris!.

Dessa priser ger trafikutdvare anledning att ompréva produktions-
teknik och produktsammansidttning j&mfért med om tillgang till
kapaciteten &r 'gratis'. Exempelvis kan en operatdr som bedriver
trafik sdderut fran Stockholm C dvervidga att ha vagnar som ska
till Eskilstuna, Karlstad respektive Géteborg i samma tdg; genom
att koppla av vagnar i Sddertdlje respektive Hallsberg skulle
antalet tdg som miaste passera den tranga sektorn i centrala
Stockholm minska védsentligt jamfort med om utnyttjandet av
sektorn i fraga inte avgiftsbeldggs.

Fdéretagen ges ocksd anledning att &vervdga betydelsen av att
belidgga trdngsektorer under just de perioder da kapaciteten &r
knapp. F6r viss godstrafik kan det exempelvis vara viktigt att
erbjuda kunderna en f&rbindelse per dag; det &r didremot inte
alltid avgdrande att tdget ska vara framme vid en tidpunkt som
innebdr att man midste belidgga en trangsektor. P4 samma sidtt kan
det f6r godstdg finnas anledning att Svervdga 'billiga' omvidgar,
dven om detta skulle innebdra hégre undervégskostnader.

PA somliga linjer kan man i en avreglerad situation hamna i ett
lidge didr fortfarande en enda operatdr bedriver trafik. Det kan
dirfdr framstd som naturligt att pd sddana avsnitt avstd fran att
ta ut administrativa priser.

11 exemplet har perioder med det h&gsta priset (p,) omgetts av
perioder med den légre prisnivan (p,); detta minskar risken £&r att n
belastningstoppar uppstdr omedelbart efter det att hogbelastnings-
perioden upphoért.
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Detta ir emellertid av flera skdl inte limpligt. Fo6r det fdrsta
utgdr (férvintningar om) administrativa priser en utgangspunkt
£5r aktdrernas deltagande i processen. Tdnkbara trafikutdvare kan
exempelvis i steg I avstd fran att anmdla intresse f8r att be-
driva trafik i delar av nitet dirfdr att man tror sig veta att
avgifterna pd ett avsnitt kommer att ligga pd en viss niva. Att
i efterhand eliminera sidana priser skulle skapa en osdkerhet om
vilka forutsittningar som styr den framtida kapacitetsfor-
delningen.

F6r det andra kan priserna #ven med en enda operatdr vara av
betydelse f&r vederbdrandes sdtt att agera. Detta baseras pa att
investeringar i infrastruktur med det system som idag tillampas
£f6r operatdrerna &r en 'fri nyttighet'. Det finns exempelvis inte
ndgon anledning att &vervdga att sdtta samman tidg bestdende av
vagnar med olika destination om anvindningen av den trénga
bansektorn #r 'gratis'; det &r i sd fall 'billigare' att begdra
kapacitetsférstdrkningar.

Denna diskussion illustrerar i sjdlva verket en viktig aspekt pa
nyttan av att anvédnda prisinstrumentet f£Or att férdela bankapaci-
tet. Operatbrerna tvingas pad detta sdtt att beakta att banut-
nyttjande ocksd har konsekvenser for bedémningen av kapacitets-
fdorstirkningar. Om avgifterna far till effekt att tdg leds om i
nitet, att avgangstider &ndras eller att fdrre men lingre tag
kérs genom tradngsektorer kan konsekvensen bl a bli att behovet
av kapacitetsfdrstédrkningar senareldggs.

Steg III; ideala tidtabeller

Den nya situation som féreligger i steg III jamfort med steg I
4r att operatdrerna informerats om de administrativa priser som
maste erliggas £&r att f4 bedriva verksamhet. Steg III innebar
att operatdrerna - givet denna nya information - i detalj
specificerar sina trafikeringsénskemdl.

Syftet med detta steg &r darfdr att ta fram en specifikation av
den 'ideala' tidtabellen f&r varje operatdr. Avgangstid fran
startstation och ankomsttid till slutstation anges liksom vilka
stationer som man vill stanna vid och hur lang tid stoppet ska
ta. Den enskilde operatdren madste sidkerstédlla att det framlagda
dnskemilet om tidtabell #r mdjligt att genomfdra om inga andra
tadg finns i systemet. Detta innebdr bl a att om det finns ett
stort foretag som ldgger fram tidtabelldnskemdl sd minskar omfatt-
ningen av de kapacitetsproblem som maste hanteras jamfért med om
samma midngd trafik skulle bedrivas i konkurrens.

Den ideala tidtabellen kan skilja sig £rdn de prelimindra
Snskemadl som formulerats i steg I med avseende pa tidtabellagg-
ning och antal tdg pd en given linje. Ddremot i4r det inte mdjligt
att ligga fram Snskemdl om verksamhet pa helt nya linjer. Denna
begrénsning av handlingsfriheten bidrar till att sdkerstdlla att
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steg I verkligen avgrédnsar den maximala mingd trafik som kan
komma att finnas i systemet. Trafikutdvare som i steg I har
anmilt sitt intresse, men som anser de administrativa priserna
f6r hdga, kan ocksd i steg III avstd frdn vidare medverkan i

processen.

Steg IV; justeringar

Steg IV har till syfte att identifiera tva typ-situationer; for
det f&rsta de fall dir administrativa priser satts f&r hogt, och
£f6r det andra de kapacitetskonflikter som latt kan l1&sas. Tva
justeringar kan vidtas f&r att komma till rdtta med dessa fall.

(a) Sinkning av de administrativa priserna: Med hjdlp av en
dversiktlig granskning av inkomna trafikeringsénskemal
upptécker BF (a) att inl&mnade trafikeringsénskemdl pa
vissa avsnitt #r mindre &n tillgédnglig kapacitet, och
(b) att antalet tAg #r vidsentligt mindre &n i tidigare
tidtabell; detta kan tyda pd att priserna p,/p, har
satts f£6r hégt pad sddana stréckor. Operatdrerna ges
dirfér mdjlighet att specificera nya trafikeringsdnske-
mal enligt steg III pd grundval av ldgre administrativa
priser.

(b) Férslag till tidtabelljusteringar: BF identifierar de
situationer didr endast smd f&ridndringar av operatdrer-
nas &nskemdl erfordras f£fdr att komma fram till ett
annars komplett tidtabellférslag. Exempelvis kan BF
féresld att ett tdg tidigareldggs med sdg 5 minuter
vilket betyder att alla dvriga trafikeringsdnskemdl £5r
linjen i frdga kan tillgodoses. Operatdrerna har full
frihet att inte acceptera dessa forslag.

Om BF sinker det administrativa priset i enlighet med (a) ges
méjlighet £6r alla aktdérer som i steg I anmdlt intresse att &ter
tradda in i processen. BFs avgiftssdnkning innebdr i realiteten
att steg II/III Aterupprepas.

Skede B
Steg V; slutlig férdelning

Ett troligt resultat av steg IV &r att manga av de kapacitetskon-
flikter som ursprungligen - d v s efter steg III - har funnits
i systemet har 1ésts upp. I synnerhet i perifera delar av nitet
dir endast ett mindre antal operatdrer har intresse av att
bedriva verksamhet talar mycket f&r att en fungerande tidtabell
nu kan foéreligga.

Systemet har emellertid - sd langt - inte utformats £for att ta
hand om de fall dir uppenbart motstridiga intressen kan finnas,
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exempelvis dir &nskemal fran olika féretag innebdr att tdg méts
pad en linje utan m&tesmdjligheter. Syftet med steg V &r att 1l&sa
sidana Aterstdende kapacitetskonflikter.

Avsikten &r hdr att l1l&sa ocksid denna kapacitetsfraga med hijdlp
av en prismodell. Fér detta syfte beskrivs nedan en modell som
ursprungligen tagits fram £6r att l&sa kapacitetsférdelningspro-
blemet inom ramen f6r ett enda f&retag som bedriver olika typer
av jarnviagstrafik (jfr Harker&Hong 1992).

Det har inte inom ramen f£8r detta arbete funnits utrymme att ndr-
mare beddma om denna modell (a) ir tillamplig £or de problem som
man stdlls infdr i ett system av den typ som representeras av den
svenska jdrnvdgen och (b) att nirmare klargdra vilka egenskaper
modellen har, exempelvis om den genererar en effektiv banfdr-
delning.

Den mekanism som utnyttjas i Harker&Hong (1992) bygger pa en
fortsdttning av det flerstegsférfarande som hidr tillampas:

(i) Varje trafikutdvare avlimnar sina ideala tidtabeller
till BF (motsvarar i férsta omgangen utfallet efter
steg IV).

(ii) BF faststiller en avgift utéver den administrativa

avgiften £6r varje tdg. Denna baseras pad i vilken
utstrickning respektive operatdrs dnskemdl innebdr att
tidtabellen f&r O&vriga verksamheter midste Jjusteras.
Operatdrerna informeras om avgiften och om den justera-
de tidtabell som tas fram av BF med modellens hjdlp.

(14l Fbretagen reviderar sina tidtabelldnskemdl pd grundval
av sina marknadsfdringsstrategier och de avgifter som
BF faststdllt.

De reviderade &nskemdlen enligt (iii) utgér ingdngsvidrden for
nista omgang av processen, d v s grunden for ett upprepande av
stegen (ii) och (iii) . Processen fortsitter tills dess att
inblandade parter forklarat sig n&éjda med kombinationen av
priser/reviderade tidtabeller.

Processen utgdr £ran att varje féretag striavar efter att minimera
tidtabellavvikelsen fran sin tideala' tidtabell utan att snegla
pa vilka effekter detta har pa andra operatdrer i systemet. Givet
dessa 'ideala'-tidtabeller, s4 i4r syftet med tillvagagangssidttet
tvAfaldigt. Fér det fdrsta bidrar modellen till att utveckla
tagplaner som sd vdl som méjligt tillgodoser dnskemdlen sasom
dessa specificeras i de ideala tidplanerna, givet den interaktion
som finns mellan olika téag.

F&r det andra ska optimala avgifter £6r tillgang till sparet £or
varje tdg genereras. Dessa avgifter hirleds fran tidtabelldnske-
milen. Avgiften kommer att vara hégre om (a) taget har héga krav
pa rittidighet, och om (b) banan &r hart utnyttjad. Det pris som
operatdrer i slutinden maste betala for att f& bedriva trafik
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relateras saledes till hur mycket respektive tagrérelse stor
andra tag i systemet; de 'dyraste’ tigen &r inte de som gar
snabbast/li&ngsammast utan de som mest avviker fran genomsnitt-—
shastigheten p& respektive banavsnitt. Till £6l1jd av att den
hégsta kostnaden faller pad den med avseende pa hastighet mest
avvikande trafiken, &r det inte m&jligt att géra generella
utsagor om hur dessa kostnader paverkar olika trafikprodukter;
ett med avseende p& intjidningsfdrmiga viktigt tdg kan slippa
undan billigt dirfér att det haller samma hastighet som alla
andra, medan ett tag som (exklusive kapacitetspriset) precis
ticker sina kostnader kan f& betala mycket.

Steg V resulterar sdledes i tvd 'produkter'; dels en tidtabell
och dels en uppsidttning priser som operatdrerna far betala givet
att trafiken bedrivs pa detta satt.

Skede C
Steg VI; eftermarknad

Syftet med steg VI &r att specificera spelreglerna f6r en
eftermarknad. Dirmed avses alla fdrdndringar av trafiken som gors
efter det att en tidtabell fastst#llts i steg V. Eftermarknaden
gér det méjligt att under géllande tidtabellperiod goéra juste-—
ringar s3 att kapaciteten kan utnyttjas bdttre och sd att nya
trafikeringsénskemdl som baseras pad férédndrade férustédttningar
fér trafiken etc. kan medges.

Tva typer av justeringar via eftermarknaden kan té@nkas.

(a) Operatdrer &ndrar sina redan tidtabellagda avgangar,
eller lidgger in helt nya tag utan att detta paverkar
andra operatdrers verksamhet .

(b) Operatdrer &ndrar avgangar pd ett sidtt som paverkar
andra operatdrers verksamhet. Sadana férandringar maste
Sverenskommas mellan inblandade parter; det kan ske
genom byten av tidtabellédgen (£6rutsdtter att '‘gammalt'
och 'nytt' tdg har samma gangtidsegenskaper), genom att
nadgon frivilligt flyttar sin verksamhet till férmdn £6r
annan trafik, eller genom att en trafikutdvare betalar
en annan £6r férflyttningen. En trafikutdvare kan ocksa
pa begrinsad tid 'hyra ut' tagléigen till ndgon annan.

Med ett undantag kan bada dessa typer av justeringar gdras utan
andra restriktioner &n att f&rédndringar av, eller tillagg till
tidtabellen maste anmilas till BF minst ett visst antal dagar i
férvig. Undantaget gédller den &kade risk f&6r interaktioner som
kan uppstd om ytterligare tdg medges i tidtabellen. Om det finns
en 'tom korridor' om 20 minuter i faststidlld tidtabell, och om
ett nytt tdg ldggs in mitt i denna 'tidskorridor', paverkas inte
omgivande tdg direkt av det tillkommande taget. I de fall som
stérningar intriffar i tagfdringen kan emellertid det till-
kommande taget Ska risken f&r att sddana stdrningar sprids. I
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denna bemirkelse medverkar tillkommande trafik i viss utstrdck-
ning till att fo6rsdmra tidtabellens kvalite' med avseende pa
sannolikheten £&r att tidtabeller f&r dvriga tdg kan hallas.

Mot denna bakgrund finns anledning att &vervdga ett inférande av
ndgon form av avgift nir tidsavstdndet mellan tdg blir mindre &n
ett férutbestimt (x) antal minuter. F8r de fall dir 'ledig tid'
- d v s tid som medger stérre luckor #n x minuter - tas i anspak
finns det inte sk#dl att ligga begridnsningar pd férdndringarna,
och heller inte att utkridva betalning. I Harker&Hong (1992)
behandlas bl a dessa aspekter av tdginteraktion, varfdr an-
vindningen av denna modell f£f&6r att 1l1&sa ocksd nu behandlade
problem bdr studeras vidare..

M&jligheten att agera via en eftermarknad kan innebdra att en
operatdr under l&pande tidtabellperiod stdlls infor konkurrens
fran en helt 'ny' trafikutdvare. Den tillkommande operatdren kan
dessutom - under nu givna fdrutsdttningar - bedriva sin verksam-
het utan att erligga avgifter som berdknas pd samma sdtt som de
avgifter som erliggs av &vriga operatdrer.

Som tidigare behandlats liknar detta férhdllande i vidsentliga
avseenden den situation som ocksd féretagare inom andra branscher
kan stillas infér; ovidntad konkurrens uppstdr utan fdrvarning.
Den ursprungligen trafikutdvaren har 1likvdl ett fé6rsprang i
konkurrenshinseende eftersom vederbérande har varit férst med att
definiera sin verksamhet, medan den tillkommande verksamheten
miste lidta sig ndjas med '&verblivna' tdglédgen.

Eftermarknaden &r av s#rskilt intresse £6r godstrafik. Ett
flertal godstag &r siledes idag oplanerade, d v s de placeras in
i tidtabellen med kort fdrvarning. Det fdreslagna tillvdgagangs-
sittet innebir inga fdrdndringar i detta avseende. Innebdrden &r
ocksd att sddana tdg - som idag - kommer 'billigt undan' eftersom
man utnyttjar tomma taglédgen.

5 Ytterligare &vervidganden
5.1 Belastningsvariationer

Efterfrigan pd bankapacitet varierar mellan veckans olika dagar.
Fér persontrafiken &r belastningen ldrdag och séndag fram t o m
eftermiddagen av vidsentligt mindre omfattning 4n under resten av
veckan, medan s&ndag kvdll och mandag morgon samt fredag &r
hégbelastningsdagar. Ocksd godstrafik &r av begrinsad omfattning
under helger t o m mandag férmiddag.

Efterfrigevariationen hanteras idag av SJ genom att plocka bort
vissa tdg under lagbelastningsdagar i férhdllande till veckans
'normalbelastningsdagar'. I wvissa fall kan ocksd sidrskilda
insatstag utnyttjas hégbelastningsdagarna och under vissa helger.
Arstidsvariationer hanteras genom att anvdnda en separat
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tidtabell £&r sommarperioden. Det &r emellertid den hart
belastade perioden som &r styrande £6r kapacitetsférdelningen .

F&r att hantera belastningsvariationer i en avreglerad omgivning
bdr i princip en specifik tidtabell fér varje typdag och -period
arbetas fram. Detta kan emellertid medfdra att komplikations-—
graden i processen dkar. Den férdelning som nu behandlas avser
dirfér primdrt framtagandet av en tidtabell £f&r en 'hogbe-
lastningsdag'; &vriga dagar tas avgangar bort fran tidtabellen.
Om det visar sig att processen kan genomfdras pa ett okomplicerat
sitt bdr tidtabell £&r ytterligare sidana 'typdagar' faststdllas
parallellt.

En relaterad fraga &r f&ér hur midnga dagar per 4&r som priset f£or
att utnyttja ett tdglége ska betalas. Den birande principen for
kapacitetsférdelningsprocessen ir diarvid att prissdtta trafik
endast om det féreligger tréngsel. Detta skulle i princip
motivera att den trafikutdvare som tar tdg ur trafik under viss
del av Aret, eller som vissa dagar kor firre tdg, inte behdver
betala nagon avgift £6r de dagar som man avstar fradn att utnyttja
sin spardisposition.

Mot en sidan argumentation finns dtminstone tre invdndningar. For
det fdrsta innebidr kdpet av ett visst taglidge att andra operator-
er som kanske skulle ha bedrivit verksamhet hela &ret om man hade
haft méjlighet, inte kan gdra detta.

F&r det andra innebir - som tidigare diskuterats - den 'spelsitu-
ation' som féreligger, att ekonomiskt starka aktdrer kan utnyttja
sin styrka till att eliminera konkurrens med syfte att i ett
senare skede dra nytta av sin monopolsituation. Sadan £06r
samhillet 'odnskad konkurrens' skulle kunna bedrivas genom att
képa tagldgen men avstd fran att utnyttja dessa eller utnyttja
dem endast i begrdnsad omfattning.

Fér det tredje kan det finnas en komplementaritet mellan olika
trafikprodukter; en operatdr kanske baserar sin verksamhet pa att
andra operatérers tdg ankommer till en station vid viss tid, och
att vederbdrande tar &ver en del resenirer. Av sddana skdl finns
behov av stabilitet i det utbud som ursprungligen faststallts.

Dessa hinsynstaganden talar for att inte ge operatdrer ratt att
avstd fran att utnyttja tilldelade tagligen. Ett tvang att
anvinda kdpta tdgldgen innebdr bl a att en taktik med syfte att
eliminera konkurrens blir dyr; inte nog med att man betalar for
tiagldgen som man av strikt finansiella hénsyn inte &r intresserad
av, man maste dessutom bedriva den trafik som - under de
férutsittningar som nu rader - inte ir finansiellt motiverad.

Mot bakgrund av dessa sverviganden bdr dérfor féljande regler

gidlla: Efter det att £6rdelningsprocessen avslutats publiceras
en tidtabell som ska g#dlla for hela tidtabellperioden. Darvid
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anges bl a vilka dagar som tdg inte avgdr. For tdg som pa detta
sitt 'stdlls in' utgdr ingen avgift.

Efter det att tidtabellen publicerats maste emellertid tdgen avgd
pa avsett sitt minst x% av arets dagar. Procenttalet faststdlls
dirvid med hinsyn taget till en ‘rimlig' mingd maskinstdrningar
etc.

Tagligen som inte utnyttjas i den publicerade tidtabellen maste
utan ersdttning stdllas till eftermarknadens férfogande. Om mer
i4n en operatér &r intresserad av att via eftermarknaden f£fa
tillgadng till ldget tillfaller detsamma den som &r beredd att
betala hégst pris. ;

5.2 Osdkerhet
5.2.1 Fbérseningar

All jarnvigstrafik dr fdrenad med férseningsrisker. For ndrva-
rande hanteras detta internt inom ett enda fdretag; principer for
hur t&g ska prioriteras wvid férseningar finns exempelvis
fastlagda.

S& snart mer &n en trafikutdvare utnyttjar en bana maste
emellertid fdrseningsrisker och faktiskt intriffade fdrseningar
regleras pad ett mera formellt sdtt. Anledningen ir att konsekven-
serna av att t&g fodrsenas kan drabba andra aktdrer &n de som
orsakar forseningarna.

Fdrseningar kan i princip hdrrdra fran tre olika kdllor; fran
operatérer (trasig rullande materiel, personal som inte kommer
i tid etc.), fradn bandllaren (tilldelad tid f6r banunderhall
Sverskrids, ridlsbrott etc.) eller fran trafikledaren (felaktiga
beslut tas i samband med att en stdrning uppstdr med £61jd att
primdrstérningen forvarras).

Férseningsproblem &r emellertid inte primdrt knutna till
uppgiften att férdela bankapacitet. Beroende pd vilka organisato-
riska kopplingar som vdljs mellan banh&llare, trafikledning och
operatérer kan det sadledes finnas olika tillvdgagangssdtt att
sikerstilla att dessa fragor behandlas pad lampligt satt.

Den tidtabell som tas fram kommer dédremot i viss utstrédckning att
paAverka riskerna for att stérningar sprids i systemet; ju tdtare
trafik, desto stérre sannolikhet att en primdrstdrning fort-
plantas. Det finns dirfér - som papekades i diskussionen om
eftermarknaden - skil att ge utrymme £or siddana hdnsyn nar
extre-tdg lidggs in i en faststidlld tidtabell. Det finns vidare
anledning att overvdga om det #r m&jligt att lata operatdrer
framstilla sina &nskemdl om 'ideala’ tidtabeller pd ett sdtt som
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ocksid tar stérningsrisker i beaktande. Ocksid med avseende pa
dessa aspekter bor Harker&Hong (1992) granskas ytterligare.

5.2.2 Langa kontrakt

Trafikutdvare kan ha snskemdl om att forsdkra sig om tillgang
till banan £6r lédngre tid in f6r en enstaka avtalsperiod.
Exempelvis kan ink&p av rullande materiel med langa livslédngder
féranleda ett intresse for att sikerstilla att detta kapital
verkligen kommer att kunna anvindas under ett antal a4r. Gods-
kunder som dverviger investeringar i in- och utlastningskapacitet
vill vara sidkra pad att att dessa utligg kommer att kunna

utnyttjas etc.

Det tillvigagangssdtt som har diskuterats, och som har till syfte
att férdela knapp bankapacitet, innebdr - s& langt - att nagra
risker f£&8r att systematiskt bli utestingd fran tillgang till
banan inte fdreligger. Vid varje nytt tillfille ddr bankapacitet
ska fordelas ges saledes méjlighet att sdka utrymme £f6r den
trafik som man vill bedriva.

Diremot finns inom ramen f&r detta system en osdkerhet om vilket
pris som man kan komma att £3 betala £&6r tillgadng till banan. Oom
de ursprungliga investeringarna &r av sidan omfattning att man
har behov att gardera sig mot framtida prisféréndringar kan dar-
£5r ett intresse finnas for att utveckla instrument som medger
sAdana garderingar. Det finns emellertid inte anledning att inom
ramen £&r en avreglerad jarnvdgsmarknad ta fram sdrskilda sddana
hjdlpmedel; fbrsikringsmarknaden kan sannolikt utnyttjas f£or
dessa andamdl.

I detta sammanhang bdr papekas att en annan kategori av langa
kontrakt kan vara av betydelse for bankapacitetsférdelningen. I
exempelvis Stockholm har Landstinget i s&rskilt avtal med staten
bidragit med pengar £6r utbyggnad av bankapacitet. I gengdld har
man bl a fatt ratt att bedriva trafik med ett visst antal tdg per
timme. PA de platser didr sadana avtal skrivits kan inte banfdr-
delningen genomféras utan vederbdrlig hdnsyn.

I princip finns tva sitt att £6rhdlla sig till sddana restriktio-
ner. For det forsta kan staten omférhandla denna typ av avtal sa
att alla trafikutdvare deltar i kapacitetsférdelningsprocessen
pa likartade villkor. F6r det andra kan det finnas anledning att
utveckla metoder som gdr det méjlligt att lagga in sadana
restriktioner pa& den fdrdelning som gdrs. For att utveckla det
andra foérhallningssdttet maste (a) avtal som innehdller dessa
restriktioner identifieras och (Db) tillvigagdngssittet for att
inféra begridnsningarna i processen detaljstuderas.

5.3 MAlsdttning f£&6r banférdelningen
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Som redan inledningsvis framhallits &r en central malsidttning £6r
den process som ska leda fram till fungerande tidtabeller i en
avreglerad omgivning att sikerstilla effektivitet. Detta innebar
att den faststidllda tidtabellen inte fAr innehilla utrymme £0r
omdispositioner som alla skulle tjdna pa.

Fér att uppnd detta é&ndamal anvidnds priser. Det finns darfor
anledning att stdlla friagan om hur intidkterna fran dessa priser
ska anvédndas.

En sadan anvidndning &r att intdkterna ocksid ges finansiella
styrfunktioner, exempelvis £f8r att uppnd vissa uppstidlllda krav
P& kostnadstéckning eller som kontrollinstrument gentemot den som
ansvarar £&r banfdrdelningen. H&r har emellertid dessa avgifter
som enda &ndamdl att bidra till ett effektivt utnyttjande av
tillgdnglig bankapacitet. Innan avgifterna ocksd utnyttjas £for
andra &indamil maste implikationerna av detta noga évervagas.

Det bdr i detta sammanhang ocksd papekas att en anvidndning av
prisinstrument pd nu angivet sidtt inte med sikerhet leder till
ett effektivt utfall. I en artikel av Borenstein (1988) pavisas
sidledes ett antal omstindigheter under vilka 'auktionsmekanismer'
av nu avsett slag inte leder till effektiva l&sningar; styrning
efter hdgsta betalningsvilja &r inte alltid bra frdn ett
samhillsekonomiskt perspektiv. Det finns emellertid inte utrymme
£5r att inom ramen £6r detta arbete ndrmare utréna huruvida de
omstidndigheter som behandlas av Borenstein &r relevanta for denna
tillédmpning.

6 Avslutning
6.1 Sammanfattning

Det tillvidgagangssitt £6r férdelning av bankapacitet som hdr be-
skrivits kan sammanfattningsvis sidgas bestad av féljande huvud-
komponenter.

Den birande tanken i processen &r decentralisering. Detta tar sig
bl a uttryck i att operatdrerna sjdlva definierar vilken trafik
man vill bedriva.

Fdrdelningsprocessen syftar £ill att under i huvudsak tva
bivillkor tillgodose dessa snskemil. Det fdrsta villkoret ar att
bankapaciteten &r tillricklig £6r att medge dnskad trafik och det
andra att intressekonflikter med avseende pa tidtabelldnskemal
£radn andra operatdrer maste kunna lésas.

Banférdelaren, d v s den som administrerar processen har tre
huvuduppgifter; att definiera trangsektorer och sédtta admini-
strativa priser, att reagera pd operatdrernas dnskemdl genom att
indikera vad ett fullféljande av dnskemdlen kommer att kosta samt
att utveckla och félja upp de restriktioner som 1l&ggs pa
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aktdrernas deltagande i férdelningsprocessen. Sadana begrans-—
ningar betingas framfér allt av behovet att minska handlingsut-
rymmet f&6r vad som kallas oénskad konkurrens.

Férdelningsprocessen kan delas in i tre huvuddelar. Den férsta
delen syftar till att med hjdlp av administrativt satta priser
minska trafikbelastningar i trangsektorer och pd s& sidtt medge
ett totalt sett mer effektivt banutnyttjande. F6r vissa delar av
nitet &r detta sannolikt tillrdckligt £&6r att astadkomma en
fungerande tidtabell.

Fér &vriga delar, d v s didr operatdrer har motstridiga &nskemdl
om att bedriva trafik, maste efterfrdgan bearbetas ytterligare;
detta utgdr den andra huvuddelen av processen. I detta dokument
har en prissittningsmetod med syfte att, 1l&sa detta problem
diskuterats. Det ytterligare arbete som erfordras for att preci-
sera detta tillvigagingssitt behandlas i avsnitt 6.2.

Den tredje huvuddelen av processen avser méjligheten av via en
eftermarknad f£&rdndra banutnyttjandet ocksd efter det att en
tidtabell faststillts som resultat av fdregdende skede. Efter-
marknaden introducerar en liangt gangen grad av flexibilitet i
processen.

6.2 Det fortsatta arbetet

Framstidllningen har bl a f&rsékt att 1lyfta fram ett antal
positiva egenskaper med det fdreslagna tillvédgagdngssidttet; en
langt gangen decentralisering, flexibilitet, mdjligheter att
begrinsa utrymmet £&r odnskade former av konkurrens, té&nkbar
senarelidggning av behovet av sparutbyggnad etc. Det Aterstar
emellertid att pa& ett systematiskt sidtt pavisa bl a vilka
egenskaper som processen har.

Mera specifikt bdr det fortsatta arbetet inriktas pad att klargdra
féljande aspekter av kapacitetsfdrdelingsprocessen:

Leder metodiken fram till fungerande tidtabeller?

Ar tillvigagingssittet acceptabelt £8r inblandade parter?
Kommer processen att resultera i effektiva tidtabeller?
Vilka avgiftsvolymer kommer att genereras?

* % % %

F&r att kunna besvara s&dana fragor behdver &tminstone foljande
arbetsuppgifter initieras:

(a) Genomging av dagens bannit f£&6r att gbéra beddmningar av
hur administrativa banavgifter kan berdknas, praktiska
svarigheter didrmed etc.

(b) Fortsatt analys av den refererade artikeln av Harkeré&
Hong (1992); initialt midste de precisa egenskaperna hos
modellen specificeras innan det &r meningsfullt att
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knyta upp det fortsatta arbetet kring just detta tillvigagdngssitt.

(c) Utveckling av ett tillvdgagingssidtt f6r att systema-
tiskt utprova modellerna; f£&6r att gdra detta finns
behov av att uppridtta kontakter med det amerikanska
forskarteam som specialiserat sig pa& detta omrade
(experimental economics). D&rvid kan eventuellt ocksa
tillvigagdnssitt som utgdér alternativ till Harker&Hong-
modellen identifieras.

(d) Utveckling av ett alternativt administrativt férfarande
som kan tillgripas om nu behandlade prismekanismer inte
har tilltalande egenskaper.

Sammanfattningsvis fdrutsitter ett fortsatt arbete med dessa
fridgor att betydande utvecklingsresurser avsdtts. D&ri ingar
ocks3d att beddma ett antal fragestdllningar som inte berdrts i
detta PM, exempelvis vad avser tidtabellperiodernas léngd.
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Bilaga A
Kriterier £8r beddmning av olika metoder f£&r férdelning av
bankapacitet

Utan ansprak £& fullst#ndighet listas hédr nigra aspekter som kan
anvindas i en beddmning av de olika processerna.

h (8 Effektiv banallokering; knapp kapacitet tilldelas den
som har stérst nytta dirav. Detta innebdr bl a att det,
£5r att sikerstidlla god information om kostnader och
nytta, bdr finnas en néra koppling mellan banférdelning
och marknad, och att den process som resulterar i jam-
viktstidtabellen inte fAr verka konserverande pd tra-
fikutbudet.

2re Niteffektivitet; processen ska ge utrymme £35r att
transporter av gods och personer ska kunna utféras i
hela ndtet.

30 Icke diskriminering?; processen miste vara siddan att
alla aktdrer hanteras lika.

4. Enkelhet; processen ska vara administrativ enkel och
medfdra laga administrationskostnader.

Sl Offentlighet och insyn (transparency): det tillvidga-

gangssdtt som tilldmpas ska vara begripligt £6r de som
4r inblandade i processen.

6 Social réttvisa; processen ska kunna tillgodose socialt
motiverade &nskemdl om jdrnvégstrafik.

Te Sverblickbarhet; jémviktstidtabellen ska ge resendrex
och fraktkdpare en rimlig mdjlighet att O&verblicka
utbudet.

23 féregiende &rs EG-direktiv krdvs bl a - utan ytterligare
specifikation - att nationella jarnvdgsférvaltningar ska uppldta sina
spAr f£&r trafik f£rdn andra lénder pd ett icke diskriminerande sdtt.
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KOSTNADSSTRUKTUREN INOM SJ:S JARNVAGSVERKSAMHET
(SJ:s uppgifter)

De funktioner, som av utredningen klassificerats som
gemensamma fér jirnvigsverksamhet, uppgdr vid SJ till
f8ljande arliga belopp:

Banfdrdelning och trafikledning 400 Mkr

Rullande materiel 2600H:="
Stationer inklusive stationstjénster 800" *
Persontrafikens depder samt

godsterminaler och rangerbangdrdar 25001 %
Verkstader 1900 "
Ovriga, tex utbildning, energi 900 .
Summa 9100 "

Ddrmed kan fdljande funktioner anses klassificerade som
rent fdretagsspecifika:

Tdgbemanning samt marknadsforing,

ledning, planering mm. 2200 Mkr
Banavgifter 700  *
Totala kostnader 12000 *

ovanstdende kostnader inkluderar betrdffande
kapitalkostnader en lingsiktigt genomsnittlig niva.
Denna skiljer sig fr&n dagens kostnader, som de
d4terfinns i SJ:s redovisning, med c:a 2000 MKr. De
totala kostnaderna enligt senaste arsredovisningen &r
c:a 10000 Mkr.
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I Introduction

101  The Government of Sweden has appointed a Commissioner to draft proposals
for increasing competition within the railway sector. The Commissioner has
established a Committee, drawn from the industry and other relevant groupings in
Sweden, to assist him in his task, which is to be completed by the end of January 1993.

102  The Commissioner invited Coopers & Lybrand to provide expert comment on
aspects of the draft proposals which have been developed by the Committee and its
panel of experts. These included the proposed institutional framework for ensuring
neutral treatment of railway operators in the critical train planning, timetabling and
traffic management functions, and proposed arrangements for providing access to
common functions in potential monopoly supply.

103  This report sets out the issues associated with increasing competition on a
railway network, the proposals of the Committee and, where appropriate, our
comments on their implementation and development:

° in Section II we summarise our view of the fundamental institutional
requirements for stimulating competition on the railways in Sweden;

° in Section III we evaluate, in the context of these requirements, the
issues associated with the common functions currently operated within
SJ, and the Committee’s proposals for how these should be treated;

° in Section IV we discuss the issues associated with the allocation of
track capacity to competing operators, and review various means of
allocating capacity; and

° in Section V we comment on the specific proposals of the Committee
for the allocation of track capacity, and describe how we believe these
will need to be developed to address the issues identified in Section IV.
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II Institutional requirements for competition

201 In order for a train operator to provide a rail transport service to final
customers in the passenger or freight market, he needs to assemble a variety of inputs
in a way which meets the market’s requirements for transport service outputs. As with
any economic activity, this will involve operators competing with each other both to
combine these inputs in the most cost-effective way and to provide customers with the
type of transport services they want.

202 In the context of the Swedish railway industry, however, there are significant
constraints on the scope for competitive activity in both areas:

° many of the inputs that operators require are not in fully competitive
supply; and

° for many rail transport services, there is effectively only one customer,
which limits the scope for defining and offering competing transport
products.

203 A further limitation is provided by the nature of railway operations, which
require careful advanced planning and integration into the timetable. These features
further constrain operators’ freedom to define their own output "products”, such as
journey times and frequencies between origin-destination pairs.

204 The allocation of track capacity in a competitive environment needs to be
undertaken within these constraints on outputs. We begin, however, by considering
the constraints on inputs, and the institutional framework necessary to deal with these
in a competitive environment.

Inputs

205 The inputs necessary to mount train operations can be categorised into four
broad groups:

(a) basic infrastructure shared by all operators. This is provided in Sweden
by Banverket on a basis designed to ensure that road and rail transport
infrastructure is available on comparable terms, taking into account the
relative social costs and benefits of using each of these modes. This
implies that Banverket makes decisions on rail infrastructure provision
on socio-economic, rather than commercial, criteria;

(b) the planning and control functions which need to be provided on a
coordinated basis to all operators. These include train planning,
timetabling and the integration of operators’ train plans, and real time
traffic management. In Sweden, these function are currently carried out
by SJ. Industry-wide coordination is also required for the establishment
of standards and, potentially, for research and development. At present
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responsibilities for providing these services are split between Banverket
and SJ;

(c) other services and facilities necessary for individual specific rail
operations which are not in fully competitive supply. These may
include rolling stock and locomotives, passenger stations, terminals andl
depots, marshalling yards, maintenance facilities, specialist training such
as for locomotive crew on particular routes, electric current for traction,
diesel fuelling facilities, train ferries and their terminal facilities,
breakdown services and passenger ticketing and reservation systems.
Most of these inputs potentially possess natural monopoly characteristics
in Sweden, in that economies of scale, density or scope would lead to
their provision by a single entity - presently SJ in most cases - at lower
costs than could be secured by a number of competing providers;

(d) remaining inputs, where competitive procurement by operators is likely
to be efficient. These include catering and other customer services,
management, marketing and service planning.

206 It is a feature of the underlying economics of the railway industry that inputs
in the last category - where large firms do not enjoy inherent advantages - account for
a relatively small proportion of the total costs of rail transport provision. Elsewhere
in the world, the railway industry has become concentrated through horizontal and
vertical integration. In Sweden, the Committee estimates that inputs where
competitive procurement is likely to be efficient could be less than 10% of total costs,
given the size of the railway industry.

207 If there is to be increased competition in the provision of rail services in
Sweden, these underlying characteristics will need to be recognised in the basic
institutional arrangements. Specifically:

° there is a potential conflict of objectives between the requirements for
train operators to compete on a commercial basis and Banverket’s remit
to allocate resources on socio-economic criteria;

. the planning and control functions required to be provided on a
coordinated basis need to be determined and allocated through joint
industry mechanisms, effectively extending the relatively informal
arrangements that presently exist between Banverket and SJ to more
formal processes involving other operators;

® other services and facilities potentially in monopoly supply, but required
to meet the commercial requirements of specific operators, should be
provided commercially by the supplier concerned - mostly SJ at present
- but on a non-discriminatory basis which is subject to external
regulation; and

e for the remaining inputs, no specific institutional arrangements need be
made to facilitate competitive provision.
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Limitations on the nature of competition on the railways

208 Even when competing operators can procure their inputs on a comparable
basis, the characteristics of the industry will constrain the nature of train service
competition. Most importantly, there is typically only one customer for each of the
subsidised services, which collectively tend to dominate most passenger timetables: the
provider of the subsidy. In Sweden, direct subsidies for passenger service provision
are channelled through two routes: central Government, and the County Public
Transport Authorities for local and regional services. In each case, the subsidy
provider determines the pattern and standards of services, or outputs, required of an
operator, and competition is focused on the right to provide these services in return
for subsidy payments. In our view, this will continue to be the most effective way of
securing competition in the provision of subsidised passenger services, and the track
capacity allocation mechanism will need to reflect this reality.

209 A comparable situation exists for many bulk freight traffic flows, where the
transport requirement consists of moving materials or goods between production
facilities and distribution points in dedicated, regular flows. Examples include ore
flows from mines, pulp and paper flows from mills, and car flows from assembly
plants. In these cases, many of the costs of the production facilities are fixed and
sunk, implying some permanence and rigidity in the traffic flow and a single "buyer”
for the transport service. Railway competition for such bulk freight transport flows
is therefore most effective in the form of operators competing to service the shipper’s
defined requirements.

210 The opportunities for fully commercial passenger services - those which could
operate without explicit subsidy or cross-subsidy - are relatively limited in Sweden, and
are likely to be focused on some selected origin-destination combinations of the major
centres. In these areas, the need for the railway as a mode to compete with road and
air alternatives places prior restrictions on the nature of the product and the prices
developed by railway operators. These modal competitive pressures have recently
increased with the liberalisation of domestic and international air transport. Apart
from effectively limiting the fares which can be charged on key routes, competition
from other modes often dictates that rail passenger services must provide competitive
levels of:

® frequency of service;
° standards of comfort and reliability; and
° average journey speeds.

211  For passengers, therefore, these restrictions from modal competitors in practice
limit operators’ freedom to develop their own products, and the capacity allocation
and timetabling process will need to preserve the overall competitiveness of the
railway as a mode for commercial services.

212  Similarly, for freight, fierce modal competition - primarily from road transport -
constrains the price and quality flexibility of many freight operations. Much
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container, "kombi" or wagonload traffic requires the ability to connect with road and
rail feeder services at terminals throughout the network, and hence limits the freedom
for operators to define their own routings and timings.

213 Insummary, therefore, most operators will have limited opportunity to compete
to provide different prices and transport products to final customers in the Swedish
market: competition will be focused much more on the right to provide a service, and
hence a timetable of operations, largely determined by a single customer and/or modal
competitive pressures. This important limitation needs to be borne in mind when
considering the likely effectiveness of alternative track capacity allocation mechanisms.

Issues and principles

214  In reviewing the Committee’s proposals we concluded that the key points to be
considered are the inevitable compromises between a number of conflicting factors:

(a) the long term ideal structure and what can be done in the short term
without considerable upheaval, against the need to avoid excessive
complexity within the industry;

(b) the desire to keep train planning close to the market, against the need
to make it neutral between operators;

(c)  Banverket’s socio-economic basis for infrastructure provision, against the
proposal for commercial competition.

Timescale and complexity

215 The Swedish Government proposes that steps should be taken to allow
increased competition on the railways in two years, from 1 January 1995. This only
provides limited time in which to carry out further reorganisation of the railway
industry. In addition, the Swedish railway industry has already been split between SJ,
as a commercial operator, and Banverket, as an provider of infrastructure inputs. The
creation of a third industry body to provide planning and management inputs would
introduce further complexity.

216 The Committee has therefore taken the view that evolutionary development of
the industry, building initially on existing organisational structures within SJ, but with
the potential for further separation or transfer, as the most appropriate approach in
the circumstances.

Market responsiveness and neutrality

217  The Committee has recognised in its deliberations the natural desire of SJ, and
potentially other operators, to have as many of their inputs as possible under their
own direct control, and the conflicting need for neutral supply of inputs to enable
effective competition. New operators are unlikely to be attracted to the system unless
they are confident that they will have access to inputs on the same basis as SJ.
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218  While it is clear that this conflict exists, there are at present few precedents of
multi-operator railways and there is therefore little to indicate the optimum balance
between operator control and neutrality. The most "open" railway systems currently
in operation, in the US, sometimes support several operators on the same track, but:

® in the US, unlike in Sweden, there is often effective competition for the
supply of the infrastructure, and hence competition for the final
transport markets, in that alternative long-distance routings exist via
competing railways;

° in the US, the majority of rail users are freight operators, whose
operational needs can be met adequately with much less detailed
preplanning of services and timetabling than would be required for
Sweden’s predominantly passenger services, as we discuss in Section I'V.

219 A second example of a "multi-operator' railway organisation is the
decentralised, vertically integrated, market sector-based business units structure
introduced between semi-independent "sector businesses" within British Rail. Under
this structure many services, including timetabling and traffic management, are
generally provided by the "owner" of each individual route, the sector business which
is normally the dominant user and also the manager of the infrastructure. The
infrastructure is managed by the owner, subject to the participation of a "Route
Negotiating Group", chaired by the route owner, but representing all the operators.
This structure, however:

° has only been in full operation since April 1992; and

° is loosely and flexibly designed for business units within an integrated
national railway, with common ultimate corporate goals.

The extent to which such arrangements could be developed to allow access by
genuinely independent operators are open to doubt, without highly intrusive regulatory
intervention. Our own studies of BR’s early experience suggests that the original loose
"rules" have often been overtaken by bilateral negotiation, implying that a non-
codified, non-transparent process is unlikely to be workable with industry participants
with conflicting business interests. BR’s current structure is now giving way to new
processes in the context of the restructuring and privatisation of British Rail.

Socio-economic responsibility and commercial priorities

220 We noted above that one of the potential difficulties with introducing
competition into the rail industry is the conflict between the commercial way in which
operators are expected to make decisions and the socio-economic remit of Banverket
as provider of the infrastructure. Operators will wish to make decisions which, at the
margin, are in their commercial interests, while Banverket, and many of the buyers of
passenger services, will wish to ensure that social benefits are maximised.

221 In the next section, we discuss the Committee’s proposals for the treatment of
inputs (c), which are not in fully competitive supply which are currently provided as
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common functions by SJ. In Sections IV and V we discuss the potentially comjplex
issues of the allocation of the basic infrastructure (a) and its relationship with oither
basic facilities and services (b) such as train planning, timetabling and traffic
management.
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III Competitive access to common functions

Introduction

301 In this section we comment on the Committee’s overall approach to providing
access by train operators to facilities and services in potential monopoly supply and
which are currently under the control of SJ. These include rolling stock and
locomotives, stations, terminals and depots, marshalling yards, training facilities,
electricity and diesel supply, train ferries and terminals, breakdown services and
passenger ticketing and reservation systems.

302 In addition to commenting on the general approach to these common functions,
we also make some specific comments on the proposals for the largest groups of
inputs:

° passenger stations; and
° locomotives and rolling stock.
Comments on the Committee’s approach

303 The Committee has considered and rejected the option of removing all the
common functions from SJ and placing them in Banverket or in a separate body. The
Committee’s view is that the disruption of a major restructuring of the railway industry
would not be beneficial, particularly at a time when it is responding to increasing
pressure of competition from other modes of transport. In these circumstances
evolutionary change is a more appropriate strategy. It provides the opportunity to
increase the pressure of competition within the railway industry over time to improve
its performance. Any major restructuring of the railway industry would involve making
judgements about the way in which it was likely to develop. At the moment, the scope
and potential for competition within the railway industry in Sweden is too uncertain
to justify splitting the industry any further.

304 We support the Committee’s conclusion that change should be evolutionary.
We therefore agree that the management of the key functions required for effective
train service provision should stay close to the market with 8J. However, the option
of developing these arrangements flexibly in response to the competition which may
emerge within the railway industry should be retained.

305 In order to allow competition to develop, arrangements will be needed which
allow independent train operators neutral and non-discriminatory access to the
facilities within SJ in a way that is transparent. In order to ensure that this is achieved
the Committee propose that an independent Regulator is appointed with powers to
oversee and enforce these arrangements.
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306 These proposals provide the basis for enabling competitive access for train
service operations. A considerable amount of work will be needed to develop detailed
arrangements to implement these principles. For instance:

(a) arrangements will be needed to establish separate accounting, capable
of regulatory scrutiny, for the common functions within SJ, to enable
their costs of provision to be transparent, and to develop non-
discriminatory pricing for both SJ users and independent operators;

(b) some organisational change within SJ may be needed to enable
separation and neutral supply of services;

(c) pricing principles will need to be defined to ensure no discrimination
between operators: these should leave SJ financially no better or worse
off whether the service in question is supplied to SJ as an operator or
to an independent operator;

(d) independent audit arrangements for transparent accounting and pricing
will be required to assist the Regulator and give comfort to independent
operators;

(e) the process of application for use of the common functions will need to
be developed and linked with the access and allocation arrangements
for track infrastructure;

® licence obligations will need to be developed by the Regulator for each
of the industry participants;

(g) model contracts will be required setting out the rights and obligations
for use of common functions; and

(h) these will have to be supported by processes for monitoring
performance and adherence to contracts.

307 This work will need to be carried out by the railways and the Regulator. The
extent of development of this detailed work prior to application by operators is a
judgement to be made during the planning of implementation and will depend on the
form and extent of competition which is anticipated.

308 In our experience, given the financial performance and barriers to entry in the
railway industry, it will be necessary to define the arrangements in sufficient detail to
answer the key questions of potential operators interested in entering the railway
business concerning costs, pricing, risks, rights and obligations. It will also be
necessary to resolve outstanding policy questions during the process of
implementation. This process of developing the arrangements under the supervision
of an independent Regulator will provide a visible demonstration of the Government’s
commitment to competition.
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309 Clearly it is desirable to avoid excessive complexity in the arrangements. This
will be easier to achieve if the Regulator is known to have adequate powers.
Therefore the Regulator should be provided with powers to impose decisions on the
industry if he deems that unfair practices or barriers are being created. This will
provide an incentive for cooperation between industry participants within a framework
which can avoid excessively detailed definition.

310 This form of regulatory control will be easier to achieve while SJ continues to
have the status of an "Affirsverk”, since it would remain subject to Government
direction. If it were to take the status of a company, additional legal powers may be
required.

311 In the remainder of this section we make some specific comments on the
Committee’s proposals relating to the provision of stations, locomotives and rolling
stock.

Stations

312 Under the present structure of the raiiway industry, SJ has been given control
of stations. This is necessary to enable the coordination of traiz services with the
planning and management of stations and day-to-day operational control. Station
space can be developed to provide attractive and convenient services to railway users
integrated with the provision of train services. Furthermore, it facilitates the
coordination of rail and bus services at station termini.

313 The Committee has made the point that a clear split will be needed between
public and operator-specific space, although in many stations the former may
dominate. It has suggested that ticket sales might be operator-specific, with different
operators having their own sales outlets in each station. It is not clear, however, that
ticket sales can be carried out separately by each operator, for a number of practical
reasons:

(a) the benefits to customers of through or integrated ticketing;
(b) the benefits to customers of a single inquiry point; and
(c)  the economies of scale in providing information and tickets.

314  On this last point it should be remembered that many small stations could not
justify duplicate ticket offices, but operators may wish passengers to have access to
information and tickets at stations they do not actually serve directly. Recent
experience in the UK with the Stagecoach private rail operation has shown how
inadequate information and ticketing opportunities can be a significant barrier to
entry. This suggests a need to provide an industry-wide ticketing function on a neutral
basis, with sales, booking and information staff having a neutral remit to sell all rail
products irrespective of operator.

315 The Committee has also suggested that stations could be run by a specially-
establishea management Board or by joint ownership. We share the Committee’s
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concern about the complexities of bureaucracy and the need for mechanisms for
changing ownership, and are concerned that arrangements should not be unnecessarily
complex. However the Committee concludes that, in order to ensure neutral
treatment of all operators, a management Board should be established, with
membership composed of all industry participants with a direct interest. We agree
with this conclusion with respect to the major stations where coordination of several
operators may be complex. We suggest that this Board should be given the role of
establishing the policies for the non-discriminatory management of stations and of
resolving any conflicts or disputes between station users.

316 At smaller stations it may be unnecessary to establish a formal management
Board and more flexible arrangements for coordination could be developed. Before
any general arrangements were proposed, it would be desirable to consult closely with
operators to establish arrangements suited to local circumstances. These may include
purchase or temporary leasing arrangements to transfer control from SJ where an
independent operator has sole or dominant use.

317  All such arrangements for the joint use or transfer of station operating rights
should be clearly defined both organisationally and in contractual terms. These
arrangements would be subject to regulatory oversight to ensure non-discriminatory
treatment of incumbent and aspirant operators.

Locomotives and rolling stock

318 The Committee proposes different solutions for different categories of rail
services for the provision of locomotives and rolling stock:

° for non-commercial passenger services bought by government, the
Committee proposes that the rights to rolling stock required be
available to all tenderers on the same terms and the assets transferred
to the successful bidder for the duration of the franchise;

° for freight services, the Committee proposes that SJ make available any
surplus locomotives not required for its current operations, to enable
new operators to enter the market;

° for commercial passenger services, operators wishing to compete would
have to acquire their own locomotives and rolling stock; and

° to assist this process the Committee proposes the establishment of a
company to rent or lease locomotives and rolling stock to operators.

Supported passenger services

319  The arrangements proposed for government supported services are consistent
with competitive bidding. There are many detailed issues to be considered relating
to the length of franchise to encourage both competition and innovation, the
conditions of transfer of rolling stock (ownership or leasing), pricing arrangements
(normally depreciated replacement value, unless the intention is to withdraw the
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services at the end of the life of the assets), the buy-back arrangements at the end of
contract, conditions for ensuring adequate maintenance of assets, and so on. There
are precedents for dealing with most of these issues and detailed proposals can be
developed as part of defining the bidding process.

Freight locomotives

320 The proposals relating to freight locomotives would provide quite limited scope
for new operators to compete. However, they may enable some initial market entry
in specific areas where new operators have market access advantages over SJ.
However, the quality of locomotives which SJ may make available would be open to
question. There are also opportunities for SJ to reduce availability of locomotives by
scrapping or using their locomotives inefficiently to avoid declaring them surplus and
available. These incentives could distort the efficiency of SJ’s own operations. The
Regulator may find it difficult to identify such practices since this would require
detailed scrutiny of SJ’s operations.

321  An alternative arrangement would be for SJ to place all its locomotives into an
internal leasing organisation, established as an internal profit centre with separate
accounting and neutral pricing arrangements for both SJ and external operators. One
possibility is that this could be run as part of SJ’s workshop maintenance organisation,
properly equipped with the required financial and asset management skills. This
would ensure close attention to the maintenance and effective utilisation of the assets.

322  SJ’s freight business would be able to lease back all the locomotives it requires
for its existing freight operations and there need be no physical change in existing
operations. However, SJ’s freight business would need to take the same business risk,
associated with the commitment to the length of leases it takes, as other operators
leasing locomotives from SJ. The terms of the lease would reflect the relative age and
condition of the assets. Independent operators would also have rights to lease
available locomotives from the pool on equivalent terms.

Commercial passenger services

323 The Committee has taken a rather different appruach to the provision of
locomotives and rolling stock for commercial passenger operations. It considers that
new operators should take the full commercial risk of acquiring by purchase or leasing
arrangements the rolling stock required to compete with the existing operator.

324 In practice, there is little scope for parallel competition on the same railway
routes in Sweden. Any attempt by a new operator to enter direct competition with
SJ on its commercial passenger routes would therefore seem to be unlikely, given the
advantages of the incumbent and the risks involved in investment in high cost,
specialised, long life assets with no established re-sale market.

325 In theory, however, there may, on particular routes, be elements of the market
which offer attractive returns and might therefore be targeted by a competitor. A
competitor might offer a non-stop service between two large towns currently served
only by a slower service providing intermediate stops to increase the load factor.
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Under the Committee’s proposal, a competitor will need to invest in the rolling stock
required to compete on this basis. Even if competition does not emerge in practice,
the threat of such competition might lead SJ to review its current operations to ensure
that there is no excessive internal cross-subsidy within routes leading to inefficient
provision of services.

326 If direct competition on SJ’s routes proves not to be practical, the only
alternative form of competition would be a transfer of some of the existing SJ
commercial routes to new operators. Given its likely impact on SJ’s overall viability,
a policy decision by government would be needed before this form of competition
were to be encouraged. If it were decided that this form of competition were
desirable, then a form of franchise auction for the full commercial rights on particular
routes would be required. This would need to include the transfer of all the inputs
required for the operation of the service including track rights and access to specialist
resources and services, including locomotive and rolling stock.
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IV Methods of capacity allocation

The railway track allocation problem

401 The allocation of railway infrastructure capacity between different train services
operating on a network raises a number of peculiar difficulties. On a mixed use
railway there are a variety of train types serving a number of different markets. These
trains have different technical and service requirements, impose different costs and
generate different levels of financial contribution to fixed infrastructure costs. The
problem for the train timetable planner is how to determine priorities in the use of
infrastructure capacity between these different types of train services when preparing
the integrated timetable.

402  Passenger train plans have to be specified tightly, giving exact timings for trains
at origin, destination stations and all intermediate stops. Freight trains tend to have
more flexibility and often only need to specify departure and arrival times. However,
for timetabling purposes more specific timings are required at junctions and passing
points, to ensure that trains do not conflict with each other.

403  Train plans also have to take account of the need for the efficient use of train
and crew resources. They therefore need to be packaged into "diagrams" which are
a combination of paths enabling trains and crew to be returned to base and to achieve
good utilisation.

404 There is a high degree of interdependence between trains sharing the same
network. Trains cannot easily pass each other, particularly on the single track lines
which make up a high proportion of Sweden’s network. Neither is there space for
trains to queue. Therefore a change in the plan for one service often means that the
plans of many other services have to be altered to "fit" and provide a workable
timetable.

405  Efficient operation of the railway therefore relies on a carefully prepared
timetable which contains, in a single integrated plan, all the details of the planned
movement of all trains. Reliable operation of the railway requires that all trains
adhere to the plan, otherwise delays can have "knock-on" effects on many other trains,
particularly at peak times. It is the job of the traffic management function to ensure
the reliable operation of the train timetable and to respond quickly to any deviations
from it.

406 The overall railway timetable contains a complex mixture of train paths created
to meet the specific needs of different operators. These train paths cannot be treated
as independent units, since they are not interchangeable and depend on the
specification of all the other paths in the integrated timetable. There is therefore no
common "unit of capacity" on a mixed-use railway which can be allocated to owners,
priced and traded among a number of buyers and sellers. Therefore more complex
units of "use" and "capacity" of the network are needed.
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407 It is not therefore possible to buy a uniquely defined train path specified
independently of other paths. The train paths which could be made available for
trading only emerge from a process of integrating all paths into a timetable. This
timetable then defines which self-contained group of train services, combined with the:
necessary train and crew movement diagrams, are capable of independent operation..

408 This has considerable implications for how a competitive market betweem
independent train operators can be made to work in practice. A system for allocating
track capacity between different train operators therefore requires the definition off
an integrated combination of train paths which allocate the track capacity available im
a way which maximises the overall value of the operators’ services. In an efficient
market the choice between different services should reflect their net relative values,
after taking into account any additional costs they impose.

Contingency

409 In a system of competitive access for track capacity between train service
operators competing in the same market there is additional complexity. Passenger
operators bidding for the right to operate services usually require both that:

° complementary services provide connections to feed traffic to and from
their services; and that

° competing services do not run immediately before them in a way that
would pick up the available traffic.

This means that any proposal an operator makes for the right to operate certain
services is contingent on what other services are being provided.

Methods of capacity allocation for the railways

410 Infrastructure capacity can be allocated either by non-market methods such as
administered flow planning, queuing or lotteries, or by priced-based methods allocating
capacity between different operators according to their willingness to pay.

Non-market allocation methods

411 Lotteries have been used in the USA to allocate airport landing slots. Apart
from having the disadvantage of being inefficient, in that no account is taken of the
value of the capacity to the users, they are impractical for railway operations since
there are no independent units of capacity to give the operators. The pattern of train
paths available on a network must be defined by balancing and integrating all
operators requirements through single coordinated process.

412  Queuing takes some account of value, in that only operators who value capacity
will be prepared to queue for it, although it remains inefficient for them to do so.
Queuing can be used in road and air transport as part of the capacity allocation
process, because road vehicles and aircraft can move independently of one another
and "stored" before bottlenecks at which capacity is limited. This is not possible on
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the railway network where all movements must be pre-planned and specified in detail
at all points.

413  This coordination is achieved by the train planning and timetabling process
which is the administered method of allocating capacity used in all railways. Within
a single unified railway organisation, the priorities between trains are guided by a
combination of rules laid down for timetable planners and an internal negotiation
process. The planning rules often rely on a hierarchy defined by types of trains, based
partly on a judgement as to their value and partly on the practicalities of developing
a timetable. Typically, high-value long distance trains are timetabled before the lower-
value local services which connect with them, and passenger trains are timetabled
before less time-sensitive freight trains.

414  Unfortunately, such a hierarchy of priorities, if rigidly applied, cannot always
reflect the relative value of services, since there are some marginally profitable inter-
city services and some highly profitable freight services. The hierarchy can
approximate to, but cannot always accurately reflect, the relative flexibility in the
timings of each type of train to adapt to the needs of other higher priority services.
It is this flexibility to adjust the timings of individual trains to one another which is
needed during the process of negotiation and adjustment to "fine tune" and create a
workable timetable.

415  In railway organisations structured on a market sector basis, as in British Rail,
these negotiations are formalised within Route Negotiation Groups. As discussed in
Section II, representatives of the business responsible for each type of service decide,
by negotiation, the adjustments needed to eliminate conflicts between their pre-
specified train plans, in order to create a workable and optimal timetable. The
criterion used to decide priorities between train services is the overall corporate
benefit of the unified railway and not the individual interests of the businesses. In a
competitive structure, with many independent train operators, such agreement would
be more difficult to achieve without a neutral - and preferably efficient - basis for
deciding priorities.

416  The whole process of pre-specifying train service plans, fitting them together
in a timetable, identifying conflicts between trains, negotiating and iterating the
timetable to resolve any conflicts takes well over a year in most railways. Because of
the complexity of the process, train timetables are not developed from a "zero base"
and normally involve incremental development of the previous year’s timetable. Only
after a major route investment project might there be a fundamental review of the
overall pattern of services on a route in order to exploit fully the potential
improvements created by the investment.

Market-based allocation methods

417 Market-based methods of capacity allocation ,which make use of pricing, are
generally regarded as likely to be economically efficient since priorities in the use of
capacity can be made to reflect the relative net value of alternative uses of capacity.
However, in an integrated system such as a railway the process for defining the
products to be traded is complex, it is difficult for market-clearing prices to emerge,
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and attempts to simplify the task may lead to inefficient distortions. The "transaction
costs of developing and managing the process for an effective price-based system are
likely to be high and may offset any efficiency gains over an administered system based
on rules and negotiation within a neutral institutional framework.

418  Auctioning is the purest form of market pricing. It allows bidders to express
their willingness to pay and hence the value they place on the item bid for. The
highest bidder wins the auction, ensuring the highest value use of the item. However,
a simple free auction cannot be used for railway capacity since there are no
independent units of capacity to bid for. The viability of every bid to operate a train
service depends on the specification of every other train service which has been bid
for. There needs to be a process of bringing the bids (the train service specifications)
together into a timetable and to resolve conflicts by adjusting the bids. Since the
requirements for running a train service are very specific - for instance regular "clock
face" departures for passenger trains - and, as we described above, usually contingent
on what other services are being provided, this process of conflict resolution cannot
be achieved within the context of a free auction. Other methods of auctioning and
bidding must therefore be devised.

419 One possibility is to "pre-bundle" the paths of an existing timetable into self-
contained tradable units incorporating the necessary train and crew diagrams. This
is the solution currently being explored in Britain for defining the franchising of train
services to private sector operators. This method relies heavily on the quality of the
pre-specified timetable and the effectiveness of the bundling process to ensure that the
capacity of the railway is being used to the best effect. It clearly limits the role of
independent train operators to specify their own services in the way they believe will
be most effective. The process for involving the operators in the timetable
specification and "bundling" is therefore crucial.

420  One method of developing a system of bidding for track capacity and reducing
the amount of iteration to enable market clearing prices to emerge might be to use
a system of posted prices, indicating to bidders the prices required for using parts of
the network which are capacity constrained at peak times. This could encourage
bidders to adjust their initial train plans to avoid potential bottlenecks and ease the
process of negotiating a workable timetable. The initial posted prices could later be
adjusted to reflect the strength of demand that emerges from the bidding process, so
that they can be moved towards market clearing levels.

421 In our view a system of competitive access to the railway will need to combine
elements of administered coordination of train services within a timetable, under a
neutral process of track allocation, together with a system of pricing to ration capacity
between operators. In the next section we outline how such a system might be
evolved in Sweden.

422 One possibility which has been suggested for assisting a neutral process of
timetable coordination is to use a mathematical modelling approach to adjust
operators’ proposed train plans to an optimal convergence within an integrated
timetable. This would allow independent operators to express their requirements
freely and to use price-based mechanisms, defined in the modelling, 10 resolve conflicts
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in a way which maximises the value of use of infrastructure. This would need to be
combined with a process of negotiation between operators to minimise the extent of
train service conflicts before modelling.

423 A mathematical modelling approach to allocating capacity would involve
independent operators specifying their ideal train plans together with their own
"objective function" describing the loss of value they would place on deviations from
this ideal. The mathematical model would then be used to find combinations of train
paths which maximised the combined value of these different objective functions. The
optimisation could be carried out either by adjustments imposed on users to improve
the overall outcome, or by an iterative process of adjustments negotiated with users
until an equilibrium was reached. This approach has some clear attractions. It would
provide a means of operators freely expressing their requirements and a neutral,
market-based process for determining priorities between them.

424  The main constraints to applying such an approach in the railways are:
(a) the high degree of specificity of passenger train service requirements;

(b) the contingent interdependence of passenger service specification on
those provided by other operators;

(c) the difficulty in placing valuations on different combinations of train
paths, particularly for subsidised services where there is no commercial
measure of value.

Specificity

425  The optimisation process would be easier if operators’ objective functions could
be expressed in some form of smooth curve away from the ideal timetable.
Unfortunately this is unlikely to be the case for passenger operators. One reason is
that passenger services are usually much more marketable if they have "clock face"
departure time from major stations than if they deviate, even a little, from this ideal.
In these circumstances, large deviations may be more attractive than small ones.
Passenger train plans will also combine a series of desired departure and arrival times
at many different stations and the deviation from the ideal at each of them will have
a different impact and value. These factors make the specification of the objective
function for passenger services very difficult. Train operators may therefore be
reluctant to enter a process with such a demanding requirement and an uncertain
outcome.

Contingency

426 The optimisation process requires that the objective functions of different
operators can be specified independently of one another. This may be possible for
freight trains but, as we noted above, not for passenger trains which rely on there
being connecting services but no closely competing services in the timetable.
Passenget train operators cannot therefore specify their objective functions
independently, so a degree of pre-planning and cooperation will be needed to ensure
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that operators  know which complementary and competing services are likely to be
operating.

Valuation

427 Relative valuation of different combinations of train paths would require a very
well-developed knowledge of the market on the part of train operators. The
interdependence of train services complementing and competing with one another
adds a further level of complexity. Even if a commercial operator could calculate an
objective measure of value in the expected profitability of his services, the operator
of subsidised services has no such measure. The government authorities who provide
subsidies are the main "customer” for such services and, because of the political
dimension in the provision of social services, it is rarely possible to provide a simple
homogeneous measure of "value".

Conclusions

428 The capacity allocation problem on the railways is unusual in its level of
complezity. A solution which allows competitive access onto the railway network must
recognise both the practical requirements of developing an integrated and workable
timetable and the need for a neutral basis for determining priorities between operators
which reflects market requirements.
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V  Proposals for capacity allocation

The Committee’s proposals

501 The-train planning, timetabling and traffic management functions on the
Swedish rail network are at present carried out by SJ. These functions are crucial for
access to and operation of the railway, and a system of competition within the railway
industry will not be successful and beneficial to the future of the industry unless they
are dealt with effectively.

502 The Committee proposes to apply the same general approach to the
institutional arrangements for capacity allocation as for the other common functions.
This is based on evolutionary change to minimise disruption of existing operations,
while introducing structures and processes to ensure neutral treatment of all operators.
However, the Committee recognises the particular importance of applying the
principles of transparently neutral, non-discriminatory treatment of all operators to
these functions, and therefore proposes special arrangements to cnsure this.

503 The Committee proposes that SJ continues to carry out the timetabling and
traffic management functions, since these are specialised services which have a close
interface with the operation of the railway, and need to be under the operational and
managerial control of the dominant operator. However, to ensure neutral treatment
of all operators, the Committee proposes the clear separation of the management of
these functions within SJ, and the establishment of a Board of management, which
would set the policy and rules for capacity allocation and traffic management and
supervise the conduct of the functions within SJ. This Board would be made up of
part-time representatives from the operators (including SJ), Banverket, and major
customers of the railway, including the government purchasers of subsidised services.

504 The Committee proposes that Banverket will take the direct responsibility for
managing the capacity allocation process. The detailed timetabling service function
will continue to be carried out by SJ, but the management of this unit would operate
under a process, and according to rules, set by the Board of management and directly
administered by Banverket, who would thus be responsible for decisions on the
allocation of capacity between operators.

505 It is envisaged that the process of capacity allocation will initially be an
administrative process using rules and negotiation to determine priorities. Negotiation
should form an important part of the process and operators will be encouraged to
reach agreement between themselves before referring decisions to Banverket. If an
effective competitive market is to be developed, a price-based process of capacity
allocation will need to be devised, building on this administrative process.

506 The Regulator will be responsible for overseeing these arrangements and will
need powers to approve the rules developed and to intervene, if required, to ensure
that they are carried out on a non-discriminatory basis.
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Evaluation of the institutional proposals

507 The broad institutional arrangements for capacity allocation proposed by the
Committee appear to us to be sound. There are, however, inevitable tensions and
potential conflicts within them, as there would be with any proposals for competitive
access, given the structure of the industry and the remits of the separate participants.
Therefore the success of these proposals will depend largely on the detailed
arrangements for implementation which will need to be worked out. -

508 The role of the Board of management in setting the policy and the rules under
which the management of the timetabling and traffic management services are carried
out needs to be closely defined. The professional skills required for these services lie
within SJ and the composition of the Board of management would not enable it to
play a direct role in managing these specialised functions. However, the Board must
create the framework to ensure the neutral management of these functions and it must
therefore have real powers to do this. The manager of the timetabling and traffic
management unit must see himself as responsible to the policy direction set by the
Board of management, although SJ will be responsible for the professional
management of the unit.

509 Banverket will have a key role in these arrangements through its management
of the capacity allocation process. We see this role involving:

(a) defining the rules of the capacity allocation process, to be agreed by the
Board of management;

(b) carrying out general management and administration of the process;

(c)  within this process, facilitating initial negotiations between operators to
encourage them to make by voluntary agreements any modifications to
train plans necessary to create a workable timetable;

(d) after exhausting voluntary negotiations, acting as Chairman in
conferencing arrangements between operators to resolve any remaining
conflicts between train plans; and

(e)  arbitrating in the case of failure to reach agreement.

510 SJ's timetabling and traffic management unit, operating under the Board of
management, will have a key role in providing professional support to integrate
operators’ train plans into the timetable, identify any conflicts between them and
advise on options for how they might be dealt with to facilitate negotiations and
agreement between operators. This is an important advisory service function but the
unit will not be able to dictate the changes which need to be made in train plans.

511 Both Banverket and SJ have another separate role as major customers for

access to track capacity, Banverket for the purposes of maintenance and renewal and
SJ as the major operator. It is important that these roles are kept separate and it is
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for this -reason that the clear definition of the capacity allocation process to be
operated within these institutional arrangements is important to their success.

Capacity allocation process

512 In Section IV we reviewed a range of methods for capacity allocation. We
concluded that neither a pure administrative approach nor a -pure market-based

approach were likely to be possible for a system of competitive access to railway
networks.

513  An administrative approach has the major advantage that it is the system which
is used presently in Sweden and other railways worldwide. We explained in Section
IV why we saw it as necessary to retain the key elements of the existing process
involving train planning (operator’s specification), timetabling and negotiation
(integration and conflict resolution) in future in order to provide the flexibility needed
for effective coordination between operators.

514 The key issue is whether it is possible to evolve a system of explicit
administrative rules, compatible with competitive access, within which the process can
be carried out to ensure non-discriminatory treatment between operators. While we
believe that such rules could be developed, with a hierarchy of priorities flexibly
applied to approximate to market values, we consider that there are dangers of
introducing distortions in the process because of the difficulties in correctly assessing
the relative values of different services. This will make it difficult for the capacity
allocator, Banverket, to make the choices of priorities between different services in a
way that is economically efficient.

515 The difficult task Banverket will face as capacity allocator for competitive

access using a system of administrative rules is made more complex by two other
considerations:

(a) the need to coordinate Banverket’s own use of the track for
maintenance with other operator’s requirements; and

(b) Banverket’s remit to make decisions on socio-economic criteria.

516  On the first of these points, the Committee has proposed that Banverket should
pay to take possession-of track to carry out maintenance. These proposals provide a
good basis for introducing incentives for efficient occupancy periods required for
maintenance, although setting prices to distinguish the opportunity cost of occupancy
at different places on the network and times of the day will not be simple. The price
paid for track occupancy under a market-based system of capacity allocation should
in general be the same for Banverket as for train operators.

517 It will be more difficult to resolve the second point, the conflict between train
operators, who make decisions on the commercial criteria of the profitability of
services, and Banverket, with its remit to make decisions on socio-economic criteria.
This could mean Banverket deciding in favour of the less profitable of two proposed
commercial services on the grounds that it offers higher social benefits. This socio-
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economic decision criteria would not be compatible with a market-based systerm of
competitive access, unless it were possible to internalise socio-economic externaliities
within the pricing of commercial operators.

518  As we pointed out in Section II this tension is inherent in the existing structture
of the Swedish railway industry. The proposal to bring Banverket closer to the
requirements of train operators through its role in the capacity allocation proccess
potentially has the benefit of providing useful market information to guide Banverrket
in its investment planning decisions.

519  Although the problems outlined above with a system of administered capaacity
allocation would present formidable difficulties in a structure with numercous
competing commercial train operators, this is not the present situation in Swedenu. It
is quite likely that competition within the railways will develop quite slowly and it rmay
be concentrated on the provision of pre-specified subsidised services bought: by
government under franchise arrangements. In this case, the process for settting
priorities in capacity allocation will be focused on a narrower range of choices with
fewer parties involved. In these circumstances it may be possible for Banverkett to
develop a set of practical administrative rules to guide allocation priorities. Thiese
would be combined with negotiation, conferencing and, in the last resort, arbitrattion
by Banverket in the capacity allocation process to be developed.

The role of pricing in capacity allocation

520  We consider that it will eventually be necessary to introduce a system of priccing
for the allocation of capacity if a true market for the competitive provisiom of
commercial train services is to be developed.

521 The most practical way forward is to start with an administrative sysitem
operated by a neutral capacity allocator, Banverket, and then to introduce pricing iinto
the process. For example:

° "peak pricing" on congested parts of the network at busy times, posssibly
through posted prices or "peak charges";

© "queue-jumping" where pricing, either through posted prices or auctions,
is used to allow high-value operators to pay for preferential treatrment
or a higher place in the hierarchy;

° "tie-breaking” auctions where the administrative approach produces itwo
or more possible solutions which differ only in which operators are
awarded train paths; and

© payment by Banverket, in the same way as operators, for possession
time required for maintenance;

might all encourage more efficient use of capacity.
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522 A market-based capacity allocation system could also be developed through a
process of competitive bidding for the rights to operate services. The configuration
of these services will need to be guided by the structure of the existing timetable to
avoid introducing too many conflicts which could not be readily resolved. This could
be achieved by a form of pre-specification of "bundles" of train paths to make self-
contained services.

523  Itwould be important to enable independent operators to influence this process
by imtroducing their own ideas for those services which are to be operated on a
commercial basis. Bids would then be invited for the operation of these services. A
system of "guideline" posted prices could be used to reflect the capacity constraints on
the metwork. These would influence the bidding process and encourage operators to
adjust their timetables to avoid bottlenecks, helping to provide a market-based
allocation of scarce capacity. The bidding would be accompanied by a process of
negotiation to resolve conflicts and would adjust the initial guideline prices towards
market clearing levels. This conflict resolution process might incorporate pricing
mechanisms through "tie-breaking" auctions or "queue-jumping” bids, enabling
operators to outbid one another to resolve specific conflicts during negotiation.

524  The detailed development of such a process will take some time and will need
to address a number of practical issues including:

(@) limiting the potential for gaming by operators by providing misleading
information, such as understating or overstating requirements, aimed at
influencing other operator’s bids during the various stages in the bidding
process;

(b) determining the appropriate pricing principles and developing a
practical basis for setting prices for the use of capacity at different
places and times of the day;

(c) deciding what should be done with the revenue from the bidding
process. It might be treated as supplementary revenue to the existing
charges for track use and be used for investment to relieve capacity
bottlenecks. Alternatively, if it were decided to make the overall
process "revenue neutral”, there could be:

@) compensating reductions in existing track charges; or
(ii) redistribution to operators in proportion to some measure of
use;

(d) definition of access rights and obligations of operators and the track
owners and providers of other services. This covers a wide range of
issues including: licensing operators for competence; the duration and
specification of the rights, including any flexibility required; their legal
status and contractual form; and performance monitoring and
compensation arrangements.
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525 More importantly, however, an organisational framework will need to be
established in which Banverket and SJ can provide the resources, and perform the
roles, necessary to enable effective competition to be introduced.

Conclusions

526 The development of competition within the railway industry in Sweden will
evolve over a period of time. The proposals put forward by the Committee provide
a clear framework and a set of principles for developing competition. These proposals
will need to be considered carefully by Government and the views of the railway
industry and other participants will need to be sought.

527 A considerable amount of detailed work will be needed to define the practical
arrangements required to enable participation of competitors within the railways. To
achieve the target date of January 1995 for the introduction of a system of competitive
access to the railway, this work should begin immediately. The process of carrying out
the work to develop the detailed arrangements will also help address, and resolve, the
policy issues which will inevitably be raised during the coming debate.
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