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Till statsradet och chefen for
Kommunikationsdepartementet

Regeringen beslutade den 29 maj 1997 att tillkalla en sérskild utredare
med uppgift att utreda organisationen och samordningen av den
interregionala persontrafiken (Dir. 1997:78). Uppdraget skall redovisas
senast den 1 oktober 1997,

Chefen  for Kommunikationsdepartementet, statsradet Ines
Uusmann, forordnade den 3 juni 1997 mig som sirskild utredare i
utredningen (K 1997:02) om organisation och samordning av den
interregionala persontrafiken.

Till sekreterare i utredningen férordnades den 16 juni 1997
stabsdirektor Mikael Prenler.

Som experter att bitrida utredningen férordnades den 16 juni 1997
projektledare  Maud  Edgahr-Wettergren, civilingenjor ~ Marika
Engstrom, civilingenjor Ingemar Lundin, avdelningsdirektér Birger
Sjoberg, civilingenjor Bengt Skagersjo, chef Anne-Marie Snill,
utredare Helena Sundberg, direktér Rolf Waara och sektionschef Bo
Ostlund.

Jag Gverldmnar hirmed betinkandet Kollektivirafik i tid.

Sérskilda yttranden har limnats av experterna Marika Engstrom,
Ingemar Lundin, Birger Sjoberg och Bo Ostlund.

Norrkoping den 29 september 1997

Hans Sandebring

Mikael Prenler
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1 Sammanfattning

Effektiv kollektivtrafik dr nddvindig for medborgarnas livskvalitet och
samhillets utveckling. Det nationella basnitet skall i forsta hand mota
efterfragan pa langviga resor i kombination med regionala och lokala
trafikndt. Utformningen maste ske pa ett sadant sitt att det dven kan
anvindas av manniskor med nagon form av funktionshinder.

Ett nationellt basndit

Utredningen fGreslar att ett nationellt basnat for interregional
kollektivtrafik faststills. Tagtrafik bor utgora grunden i det nationella
basnitet, men denna trafik bor kunna kompletteras eller ersittas med
annan trafik nér det dr motiverat av samhillsekonomiska skil och kan
ske till en lagre kostnad for staten.

Det nationella basnitet bor utformas utifran samhillsekonomisk
effektivitet sa att det ger storsta mojliga samhillsekonomiska nytta till
lagsta samhillsekonomiska kostnad med iakttagande av krav pa
regional balans. Trafiken péa basnidtet bor upphandlas i konkurrens for
att ddrigenom skapa goda frutséttningar for trafik till ritt kvalitet och
kostnad.

En tagtrafikplan pa det nationella basnditet

All interregional persontrafik pad jarnvdg bér samordnas i en
tagtrafikplan. Ett sirskilt rikstrafikombud bér tillsammans med
operatorer, trafikhuvudmin, Banverket och tagtrafikledning utforma en
sddan trafikplan.

Ansvaret for samordningen och upphandling av trafiken i basnitet

Ett fristiende funktion, ett rikstrafikombud, som har ansvaret for
upphandling och samordning av trafiken pa det nationella basnitet bor
inriittas. Rikstrafikombudets uppgift dr att definiera grundutbud och
upphandla trafiken i basnitet, samt att faststilla ramar och samordna all
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interregional jarnvigstrafik i en tagtrafikplan. Rikstrafikombudet skall
vidare samverka med trafikhuvudminnen och kunna limna
ekonomiska bidrag for trafik som tillgodoser savil den interregionala
som regionala jarnvégstrafiken.

Ett sirskilt rad bor kopplas till rikstrafikombudet med foretridare
for bl.a. samhillet, resendrer och handikapporganisationer.

Upphandling och avtal om trafik i det nationella basncitet

Staten bor genom rikstrafikombudet upphandla foretagsekonomiskt
olonsam trafik som #r regionalpolitiskt motiverad. Utgangspunkten bor
vara dagens upphandling av trafik, oberoende av vem som i dag svarar
for upphandlingen. En dvergripande princip som bor gilla dr att statens
upphandlade trafik i forsta hand inte skall konkurrera med kommersiell
trafik.

All interregional jirnvigstrafik bor bedrivas enligt avtal med staten.
Nagon foretradesritt for kommersiell persontrafik pa jarnvig bor inte
ges at SJ.

Konkurrensforhallanden inom jarnvdgsomradet

Fragan hur stationer och terminaler kan tillhandahdllas pa ett
konkurrensneutralt sétt bor beredas vidare av rikstrafikombudet. Vidare
bor rikstrafikombudet tillsammans med Samtrafiken i Sverige AB och
dess dgare utveckla Samtrafikens verksamhet och belysa hur nya
operatorer kan utnyttja befintliga biljett- och bokningssystem pa
konkurrensneutrala villkor. Inriktningen bor vara ett okat inflytande
fran andra operatdrer inflytande pa dessa funktioner.

Rikstrafikombudet bor fa i uppdrag att utreda och foresld hur
TGOJ AB skulle kunna utvecklas till ett vagnbolag och 6verta delar av
den statligt dgda lok-, vagn- och motorvagnsparken samt utreda andra
former for riskavlastning vid investeringar i rullande materiel.
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2 Utredningens forslag

Effektiva system for kollektiva persontransporter ir nodvindiga for
medborgarnas livskvalitet och samhillets utveckling. Det &r av
avgorande betydelse att transportsystemen motsvarar minniskors
behov. Transportsystemen maste ddrfor vara tillrickligt flexibla for att
kunna anpassas till resendrernas krav och efterfragan. Dirigenom kan
kollektivtrafiken bidra till att de trafikpolitiska mélen nas, framst
sikerhets- och miljomalen samt malet om regional balans. Genom att
stilla kvalitativa och kvantitativa krav pa kollektivtrafiken kan iven de
trafikpolitiska effektivitets- och tillginglighetsmalen littare nas.

Mitt forslag om ett nationellt basndt av kollektivtrafik for
interregionala persontransporter skall i forsta hand méota efterfragan pa
besdksresor, resor till fritidsaktiviteter och serviceinrattningar samt
tjdnsteresor. I kombination med regionala och lokala kollektivtrafikniit
som bedrivs i trafikhuvudméinnens regi kommer ett nationellt basnit
dven att mota efterfrigan pa daglig arbetspendling. Ett basnit maste
utformas pa ett sadant stt att det kan anviindas av manniskor som for
en viss tid eller for alltid maste leva med nagon form av
funktionshinder.

Utredningen innehéller forslag till dtgdrder som syftar till att gora
kollektivtrafiken mer lockande och litt att utnyttja, inte minst for de
uppskattningsvis 30 procent av de svenska hushallen som saknar egen
bil.

Passagerarnas behov méste sta i centrum for beslutsfattandet pa alla
nivaer i kollektivtrafiken. Mélet dr att skapa ett basndt som utgor en
integrerad del av de kollektiva transportniten som 4r samordnade med
varandra sa att resenérer litt kan byta mellan flyg, tag eller buss och
lokala sparvigsnit, mellan bil och kollektiva transportmedel samt
mellan interregional, regional och lokal trafik.

Utgangspunkten har varit dagens trafikpolitik och de trafikpolitiska
mél som giller allt sedan 1988 ars trafikpolitiska beslut. Syftet &r att
betidnkandet skall kunna utgéra underlag for 1998 ars trafikpolitisha
beslut.
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EU-kommissionen lade ar 1996 fram en s.k. gronbok om ett
trafikndt for alla. De forslag som presenteras i betdnkandet
harmoniserar vil med gronbokens tankar och idéer om ett attraktivt
trafiknat for alla.

i Ett nationellt basnit for det
interregionala resandet faststills

Mitt forslag

Jag foreslar att ett nationellt basndt for interregional kollektivtrafik
faststills. Det nationella basnitet bor ha sin grund i jarnvégstrafik och
kompletteras med annan trafik dér sa bedoms lampligt.

Det nationella basnitet bor inledningsvis utgoras av all interregional
persontrafik pa jdrnvdg samt den olonsamma interregionala
persontrafik som #r regionalpolitiskt motiverad, saledes dven
farjetrafiken mellan fastlandet och Gotland samt flygtrafiken mellan
Ostersund och Umea. Interregional persontrafik med buss, flyg och
jarnviag som upphandlas av kommuner och trafikhuvudman bor ockséa
beaktas.

Mina 6verviiganden

Tillgangen till allménna transportmedel for persontrafik &r synnerligen
viktig. Att forbittra trafiksystemets tillginglighet innefattar atgérder pa
en mingd omraden. Det innebdr att savil landsbygd som mer
titbefolkade regioner fir del av utbudet och att personer med
funktionshinder har majlighet att utnyttja kollektiva transportmedel.
For dem som inte har tillgang till egen bil maste ett nationellt basniit
kunna erbjuda en viktig lank i transportkedjan fran dorr till dorr. Det
nationella basnitet kan da bidra till forverkligandet av ett transportnit
for alla enligt intentionerna i EU:s gronbok.

Utgangspunkten for mitt forslag till ett nationell basndt &r att
innevanarna i landets olika delar skall ha en tillfredsstdllande
interregional transportforsorjning med god tillganglighet. De kollektiva
transportmedlen kan didrmed bidra till en positiv regional utveckling.
Min grundsyn &r allts att medborgarnas efterfrigan pa resor sa langt
som mojligt skall kunna tillgodoses med kollektiva transportmedel.
Enligt min uppfattning finns dérfor ett intresse for staten, savil
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regionalpolitiskt som fordelningspolitiskt, av en vil fungerande
kollektiv trafikforsorjning.

I sitt slutbetinkande har Kommunikationskommittén foreslagit att
foretagsekonomisk lonsamma jirnvigslinjer kompletteras med ett
nationellt basnit som upphandlas av staten i samarbete med
trafkhuvudménnen. Kommittén sdger vidare i sitt betinkande att det
nationella basnitet ocksa kan besta av buss, bat och flygtrafik.

Jag vill inledningsvis inte begrinsa basnitet till att utgora ett
komplement till I6nsam jdrnvigstrafik. Ett nationellt basnit for
interregional persontrafik maste enligt min uppfattning ses i ett stdrre
perspektiv.

Taget &r ett masstransportmedel som lampar sig vil for
interregionala resor upp till fem timmars restid inom och mellan
befolkningstita regioner. Tagets konkurrenskraft minskar dock till
flygets fordel vid restider Gver tre timmar. Min bedémning att taget
dnda kan vara konkurrenskraftigt i relationer over tre timmar grundar
sig pa att taget dven betjanar en mellanmarknad som flyget inte kan
gora. Vidare anvinds dven interregionala tagforbindelser for lokala och
regionala resor, sasom daglig arbetspendling m.m.

Busstrafiken utgér komplement till Gvriga transportslag genom att
priset och inte tiden utgdr det frimsta konkurrensmedlet. Dirmed kan
bussen vara ett alternativ for priskinsliga resenirer Aven pa langa
avstand.

I dagens svenska trafiksystem gor flyget den stérsta nyttan pa de
lingsta strackorna samt i relationer dar landtransportmedlen 4r relativt
déligt utbyggda. Hir utgér flygforbindelserna mellan framst Norrlands
inland och Stockholm mycket viktiga linkar for trafikf6rsorjningen i
dessa delar av landet. Inte minst det omfattande kommunala stodet till
dessa flyglinjer visar detta.

Jag anser dock att tagtrafiken bor utgora grunden i ett nationellt
basniit, men att denna trafik bor kunna kompletteras eller ersittas med
annan trafik nir det 4r motiverat av samhiillsekonomiska skil och kan
ske till en ligre kostnad for staten. Betriffande flygtrafiken mellan
Norrlands inland och Stockholm bér det vara en fraga for ett
rikstrafikombud, som jag beskriver under avsnitt 2.2 “Ansvar for
samordning och upphandling av trafik i basnitet”, att 6verviga olika
alternativ for en godtagbar trafikforsorjning mellan Norrland och andra
delar av Sverige. Harvid bor beaktas att resenirerna betraktar byten
som en uppoffring som i mojligaste man bor undvikas.
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Jag kan konstatera att det pa kommersiella grunder finns en
fungerande marknad for langviga resor i Sverige och att staten i dag
som komplement upphandlar férjetrafik mellan fastlandet och Gotland,
flygtrafik mellan Ostersund och Umea samt interregional jarnvagstrafik
pa elva linjer.

Enligt min bedomning finns i dag en fungerande konkurrens mellan
de olika operatorerna inom flygtrafikomradet i  Sverige.
Etableringsritten att bedriva inrikestrafik i Sverige dr fri for
flygtrafikforetag inom EU vilka har licens for att bedriva linjetrafik.

I dag omfattas den langviga busstrafiken av  vissa
tilltridesbegrinsningar. Enligt min bedomning finns det operatorer
inom bussbranschen som snabbt skulle kunna etablera trafik, vilket
innebir att en avreglering av denna trafik snabbt skulle leda till en
marknad med inomsektorskonkurrens inom busstrafiksektorn, dvs.
flera operatorer bedriver konkurrerande trafik pa samma stricka.
Erfarenheter bl.a. fran strickan Karlstad—Goteborg visar detta genom
att tva bussforetag konkurrerar med varandra och dven med tiget pa
samma stricka.

Den kommersiella jarnvigstrafiken, som jag hir begransar till att
omfatta den interregionala  persontrafik ~som  drivs  pd
foretagsekonomiska grunder, handhas av Statens jarnvigar (SJ) i
monopolliknande former. Néigon inomsektorskonkurrens inom
jarnvigssektorn forekommer inte, daremot vidkinns jarnvigstrafiken,
precis som de &vriga trafikslagen, extern konkurrens fran andra
transportslag. Den foretagsekonomiskt olonsamma trafik som bedéms
som regionalpolitiskt nddvindig for samhillet upphandlas i dag av
staten i konkurrens mellan olika operatrer, dock utan att nigon annan
operator hittills har lyckats komma in pd marknaden.

Betriffande kommersiell trafik dr min grundsyn att trafik som
bedrivs pa en fungerande marknad, dvs. dir efterfragan styr utbudet
och det inte forekommer etableringshinder for nya aktérer, inte skall
stéras genom olika former av regleringar eller att det allménna inleder
stodatgirder av olika slag. Diremot anser jag att kommersiell trafik
inom en marknad som omfattas av begrinsningar, t.ex. inskrankningar i
ritten att etablera sig, bor inga i ett basnit.

Marknadskrafterna kan formodligen inte ensamma trygga tillgdngen
pa transporttjdnster i Sverige i sadan utstriackning, med sddan tickning
och av sadan kvalitet som krivs for att motsvara viktiga politiska mal
pa transportomradet sasom miljo, tillginglighet, sikerhet, effektivitet
och regional balans. Darfor maste staten ha méjlighet att sikerstilla
utbudet pi persontransporter i det nationella basnitet, oberoende av
vilka aktorerna 4r.
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Jag anser darfor att staten bor ta ett ansvar for trafikforsorjningen i
det nationella basnitet genom upphandling av vissa trafiklinjer. I och
med att staten tar ett ansvar for trafikforsorjningen i det nationella
basnitet anser jag det rimligt att de trafiklinjer som ingar i basniitet bor
goras tillgdngliga dven for de minniskor som under en tid eller for
alltid maéste leva med funktionshinder av nagot slag. En sadant
ambition bidrar till att uppna intentionerna med ett trafikniit for alla.

20105 Konsekvenser av att infora ett nationellt
basnit for interregional persontrafik

Mina bedémningar

Ett nationellt basnit for den trafik som inte kan bedrivas pa
foretagsekonomiska  grunder, men som ir angeligen av
regionalpolitiska eller samhillsekonomiska skil &r positivt for
resendren. Med en viss ligsta standard for trafiken i ett nationellt basnit
vet resendren vad de kollektiva transportmedlen har att erbjuda i fraga
om frekvens, avgangarnas spridning 6ver dagen, restid, service ombord
och mojligheter for ménniskor med funktionshinder att anvinda
kollektiva transportmedel.

Ett nationellt basnit med en viss trafikstandard skapar ocksa goda
forutsdttningar  for medborgarna att bo och verka utanfor
storstadsomradena, vilket bidrar till den regionala balansen. Jag
bedomer ocksa att ett nationellt basnit, ritt utformat, kan bidra till ett
okat kollektivt resande och dirmed till ett minskat bilberoende. Med
firre bilar pd vara vigar minskar risken for olyckor samtidigt som
biltrafikens negativa miljopaverkan minskar. Dirmed kan de
trafikpolitiska malen om miljé och sikerhet littare nas.

Tillsammans konkurrerar de kollektiva transportmedlen med bilen.
Kvaliteten i de kollektiva transportmedlen ar darfor av avgérande
betydelse for ménniskors val mellan bil och andra firdmedel. Ett basnit
med en ligsta kvalitet underldttar valet och kan 6ka andelen kollektivt
resande. Kvalitetsmilen for trafiken i basnitet maste viljas med
omsorg for att locka till kollektivt resande utan att det ekonomiska
atagandet fran samhillets sida blir alltfor stort.
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Regionalpolitiska konsckvenser

Forslaget att definiera ett nationellt basnit pa vilket regionalpolitiskt
och fordelningspolitiskt motiverad trafik upphandlas har enligt min
beddmning positiva effekter pa den regionala balansen i Sverige.

Det skapar mojligheter for minniskor att bo och verka utanfor
storstadsomradena med bibehallen hog tillgdnglighet till allménna
kommunikationsmedel.

Jamstdlldhetspolitiska konsekvenser

De langviiga resorna dr till allra storsta delen fritidsresor for saval
kvinnor som man. Daremot skiljer sig den ndst vanligaste reseorsaken
mellan min och kvinnor. Min reser mer i tjénsten dn kvinnor for vilka
besdksresor dominerar som andra reseorsak. Det finns dock ett viss
sammanhang mellan inkomst och reseorsak satillvida att kvinnor med
hogre 16n reser mer i tjdnsten &n kvinnor med ldgre l16n. Oaktat
tjinsteresorna ar skillnaden i reslingd mellan kvinnor och min
obefintlig vid resor over tio mil. Min goér dock betydligt fler
tjénsteresor dn kvinnor. Bilen dr det vanligaste fardmedlet vid langviga
resor, bara 12 procent av minnen viljet tdg, medan 20 procent av
kvinnorna gor det.

Genom att kvinnor i storre utstrickning #n minnen anvinder
kollektiva firdmedel dr min bedomning att ett nationellt basnit
forbittra forutsittningarna for kvinnors mojligheter att resa och darmed
okad jamstilldhet. En viktig aspekt i sammanhanget dr mans och
kvinnors upplevelser av oro och otrygghet i transportsystemet. Studier
har visat att kvinnor kinner en storre oro och otrygghet dn mén vid
resor med kollektiva transportmedel, vilket & andra sidan kan innebéra
ett motstand att resa. Sidana aspekter bor beaktas vid 6verviganden om
kvaliteten i basnitet.

Konsekvenser for brottsligheten och det brottsforebyggande arbetet

Jag har analyserat mina forslag utifrin eventuella konsekvenser for
brottsligheten och det brottsforebyggande arbetet, men ej funnit nagot
som kan vara relevant for en sadan fragestéllning
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2612 Principer for utformning av basnitet

Mitt forslag

Jag anser att det finns tva huvudprinciper, samhillsekonomisk
effektivitet och upphandling av trafik i konkurrens, vilka bor gilla vid
utformning av det nationella basnitet.

Den forsta principen innebir att basnitet bor utformas sé att det ger

storsta mojliga samhillsekonomiska nytta till lagsta
samhillsekonomiska kostnad med iakttagande av krav pa regional
balans.

Den andra principen innebir att trafiken skall organiseras och
upphandlas sa att fungerande marknader skapas. Genom att i mgjligaste
mén upphandla trafik i konkurrens skapas goda forutsittningar for
trafik till ritt kvalitet och ritt kostnad.

Mina 6verviganden

Huvudprincip 1: Samhdllsekonomisk effektivitet

Det nationella basniitet syftar till att skapa ett trafikutbud dér detta ir
samhillsekonomiskt eller regionalpolitiskt motiverat men dir trafik inte
kan drivas pa foretagsekonomisk grund. Basniitet kommer siledes att
utgora ett komplement till 6vrig kommersiell langviga trafik och till
den trafik som upphandlas av linstrafikhuvudmiannen. Detta bor vara
den forsta huvudprincipen vid utformningen av basniitet.

Syftet med ett basndt ar alltsa att bidra till att uppfylla de
trafikpolitiska malen genom att - inom en begrinsad ekonomisk ram -
upphandla sadan trafik som annars sannolikt inte skulle komma till
stand. Annorlunda uttryckt innebir det att astadkomma storsta mojliga
samhillsekonomiska nytta till lagsta samhillsekonomiska kostnad med
iakttagande av krav pa regional balans.

Satsningar pa ett basnit har alltsi samma mal som de offentliga
resursinsatserna inom infrastrukturomradet. Det giller att skapa trafik
respektive skapa fGrutsittningar for trafik som pa bista sitt bidrar till
“att erbjuda medborgarna och ndringslivet i alla delar av landet en
god,  miljovinlig  och  sdker  transportforsorjning  som  dr
samhdllsekonomiskt  effektiv. och  langsiktigt — hallbar”  enligt
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Kommunikationskommitténs forslag till formulering av malen for den
nya trafikpolitiken.

Detta innebir att de samhillsekonomiska principer for att vérdera
infrastrukturatgirder som successivt utvecklats under de senaste
decennierna kan anvindas dven for att virdera alternativa forslag till
trafiken pa basnitet. Jag anser att sivil formerna for hur detta arbete
narmare skall ga till som metoder for att beskriva regionalpolitiskt
motiverad trafik bor analyseras ytterligare innan stillning kan tas till
fragorna.

Huvudprincip 2: Upphandling i konkurrens

En andra huvudprincip vid utformningen av kompletteringstrafiken bor
vara att denna skall upphandlas i konkurrens. Konkurrens okar
effektiviteten hos operatérerna och innebir darfor fordelar for
trafikanterna genom bittre utbud, lagre priser etc. Det innebér bland
annat att sadan trafik som i dag utfors av SJ inte nodvindigtvis kommer
att ske med jirnvig eller med operatéren SJ. SJ har dock goda
forutsittningar att kunna vinna anbud genom sin effektivitet och
marknadsdominans och kommer sannolikt att dven i framtiden trafikera
en stor del av jarnvigsnitet. Det dr dock viktigt att dven andra
operatorer ges likvirdiga mojligheter att konkurrera om trafiken for att
denna ska utvecklas och anpassas efter trafikanternas efterfragan.

Upphandling i konkurrens innebér dels intern konkurrens inom
jarnvigssektorn ~ genom  att  Oppna  marknaden  for  fler
jarnvigsoperatorer, dels konkurrens mellan trafikslagen.

Det finns sannolikt exempel pé interregionala trafiklosningar som édr
samhillsekonomiskt olonsamma med jirnvdg men lonsamma med
busstrafik eller flyg. Det dr viktigt for bade samhillet och de enskilda
trafikanterna att sadana effektiva trafiklosningar kan komma till stdnd
inom ramen for basnitet.

Syftet med statlig upphandling av ol6nsam interregional
persontrafik ar i forsta hand att erbjuda medborgarna en god
tillginglighet samt att stddja oldnsam jarnvigstrafik i syfte att
overbrygga de skillnader mellan samhillsekonomiska kostnader och
foretagsekonomiska kostnader som anses foreligga i dagens system.
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Vid upphandlingen av interregional persontrafik bor olika
transportslag kunna Overvagas. Valet bér styras utifran foljande
faktorer:

e Tillgang till och utnyttjande av infrastruktur,
e samhillsekonomiska kostnader,
e restid,

e mdjlighet till samfinansiering med regionala aktorer.

En 6vergripande princip som bor gilla dr att statens upphandlade
trafik i forsta hand inte skall konkurrera med kommersiell trafik.

Trafiktekniska principer

Vid utformningen av trafikeringen anser jag det visentligt att vissa
kriterier uppfylls for att trafiken ska bli sa effektiv som mojligt for
trafikanterna och for samhillet. Inom trafiksektorn finns sedan linge
erfarenhet och kunskap om vilka faktorer som har stérst betydelse for
trafikanterna. Det giller framfor allt foljande faktorer:

* Direkiforbindelse mellan storre orter. Byten upplevs alltid som
besvirande och bytestiden virderas normalt till tre ganger restiden.
Direkta resor utan byten &r dérfor viktigt for trafikanterna.

* Bekvdma byten och korta vintetider. | manga reserelationer kan inte
byten undvikas, men de bor da orsaka sa lite besvir som mojligt for
trafikanten. Omstigning bor i stérsta mojliga utstrackning ske med
korta gangavstand, helst direkt over perrong eller pad samma
héllplats. Vintetiden bér vara kort men 4nda tillrickligt lang for att
dven personer med begrinsad rorlighet ska hinna byta.

® Regelbunden tidtabell. Det har ett virde for trafikanterna att veta att
tdget eller bussen avgar med jimna tidsintervall. Regelbundna
tidsintervall gor det ocksd mojligt att littare planera byten mellan
linjer.

e Samordning av taxor och taxesystem. For trafikanten ska det inte ha
ndgon betydelse vilken operatér som trafikerar en linje. En
taxesamordning underlittar resandet och bidrar till att gora det
kollektiva resandet attraktivt.

Enligt min bedomning bor dessa kriterier utgéra grundprinciper vid
utformningen av basniitet.
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283 En tagtrafikplan pa det nationella basnétet

Mitt forslag

Jag foreslar att all interregional persontrafik pa jarnvig samordnas i en
nationell tagtrafikplan. En frekvens pad minst var annan timme bor
efterstrivas som ldgsta trafikstandard. Sirskild hansyn méste tas till
godstrafikens behov av kapacitet. Vidare skall det vara mgjligt att
ersitta vissa avgangar med andra transportmedel, t.ex. buss.

Ett sarskilt rikstrafikombud bér ges i uppdrag att tillsammans med
operatérer, trafikhuvudmin, tagtrafikledning och Banverket utforma en
sadan tagtrafikplan for persontrafik pa jarnvég enligt de principer som
skall gilla for det nationella basnitet. Kan enighet inte nas i friga om
tagtrafikplanens utformning, bor tagtrafikplanen i den del som avser
samordning av den interregionala trafiken slutligt faststillas av
rikstrafikombudet. Sérskild hdnsyn bor hir tas till godstrafikens behov

Tagtrafikplanen bor uppdateras i samband med de langsiktiga
infrastrukturplanerna.

Samarbetsformerna inom ramen for Samtrafiken i Sverige AB bor
utvecklas

Mina éverviganden

Den interregionala trafiken paverkar regionala och lokala
transportsystem genom att dessa ofta svarar for den forsta och sista
linken i resan. Bista mojliga samordning av de interregionala och savil
regionala som lokala transportmedel ar avgorande for kollektivtrafikens
attraktionskraft.

Samhillets direkta inflytande pa utformningen av jarnvagstrafiken
ir i dag begrinsad. Trots mycket stora investeringar i jarnvigsnitet
under de senaste aren finns ingen garanti for att den samhéllsnytta som
investeringskalkylerna baseras pa verkligen uppnas.

Jag ser framst tva skdl till att den interregionala persontrafiken pa
jarnvég skall inordnas i en nationell tagtrafikplan. For det forsta anser
jag att vissa ramar for trafiken utifrin samhillsekonomiska principer
maste laggas fast. Genom detta kan de stora investeringar som riksdag
och regering har beslutat om inom jirnviagsomradet, t.ex. i form av
stomnitsplan, tas till vara pa ett bittre sétt. Jag menar nu inte att trafik
skall tvingas over till jarnvig, utan att den jarnvégstrafik som bedrivs
skall bli sa effektiv som mdjligt. For det andra framfors fran skilda hall
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jarnvigens systemegenskaper som gor det lampligt att inordna
Jjarnvigstrafiken i fasta planer.

Med mitt forslag att staten ansvarar for trafikomfattningen i ett
nationellt basndt genom upphandling av trafiklinjer, anser jag det
skiligt att staten ocksa har mojlighet att ligga fast vissa ramar for
trafikeringen pa dessa linjer, inte minst for att kunna folja upp ingéngna
avtal. Dessutom underlittas sannolikt upphandlingsprocessen med fasta
ramar for trafikomfattningen.

I utredningsarbetet har det tydligt framkommit en skillnad i fraga
om godstrafik och persontrafik pa jarnvig. Marknaden for godstrafik,
oavsett transportslag, styrs av konjunkturens svingningar och dirmed
beroende av relativt kort framforhallning. Enligt min uppfattning giller
detta sdvil den s.k. vagnslasttrafiken som s.k. systemtdg som ofta utgér
en lank i industrins logistikkedja.

Marknaden for persontransporter ddremot, &r beroende av betydligt
lingre framforhallning och stabilitet. Taget utgor ofta en ldnk i en
resekedja dar bla. trafikhuvudmannen planerar sin anslutande trafik
efter den interregionala trafiken. Aven reseniren sitter stort virde pa
stabilitet da det ger forutsittningar att “ldra sig” tagens avgings- och
ankomsttider. Jag anser dérfor att det rimligt all persontrafik pa jarnvig
samordnas inom vissa ramar i en tagtrafikplan for all interregional
persontrafik pa jarnvig.

Kollektiva transportmedel maste ha en hog turtithet for att
tillgodose resendrernas krav. Samtidigt innebdr en hog turtithet att
vissa avgangar under dagen kommer att ha lag beliggning, vilket kan
medfora okade kostnader for operatéren. Lonsamheten i de
kommersiellt intressanta relationerna kan dirmed minska och
ersiittningskraven i de upphandlade relationerna okar.

Avviigningen mellan kraven pa hog turtithet och risken for minskad
I6nsamhet dr svar. Tillriicklig turtithet kan emellertid innebira att det
totala resandet 6kar vilket skulle kunna bidra till Isnsamhet pa linjen.
Genom att erbjuda fasta avgangar varje eller varannan timme kinner
resendren igen sig samtidigt som det ger en god G6verblick &ver
trafikutbudet.

I den avvigning som jag har gjort anser jag att ett intervall pa tva
timmar bor efterstriivas pa de flesta trafiklinjerna i en tagtrafikplan for
basnitet. Om resandeunderlaget dr lagt bor ett glesare intervall
Overvigas, och i trafikstarka relationer ett titare intervall kunna tas i
beaktande.

Samordningen i en tagtrafikplan &r inget sjilvindamal utan maste
utgd frdn resendrens behov av att kunna resa pa ett smidigt och
overskadligt sitt. Aven om fasta ramar for den interregionala
persontrafiken pa jarnvig laggs fast i en tagtrafikplan anser jag att det
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finns rent ekonomiska intressen for skilda operatorer att samverka.
Detta bor dirigenom skapa bittre forutséttningar for jarnvdgen och
locka fler resendrer till taget.

En sidan tendens har jag ocksd noterat inom jarnvigsomradet i
Storbritannien. Genom samverkan med sina konkurrenter kan de olika
jarnvigstrafikforetagen erbjuda en bittre produkt som genererar mer
resande och diarmed bidrar till ett bittre ekonomiskt resultat.

Utgangspunkten for utformningen av en tagtrafikplan bor sédledes
vara marknaden. Tagtrafikplanen maéste ocksa innehalla ett visst matt
av systematik sasom turtithet och frekvens eftersom det ar tva faktorer
som resendren virdesitter.

Med en regelbundenhet i trafikutbudet fas en viss symmetri kring en
s.k. symmetrilinje som utgdrs av tagens métestid pa en trafiklinje med
regelbunden tidtabell. Denna symmetrilinje bor vara densamma for
samtliga trafiklinjer for att koordineringen mellan de olika trafiklinjerna
skall fungera. Redan i dag tillimpas denna princip inom
pendeltrafikomradena i och kring Stockholm, Géteborg och Malmd
samt i Ostergdtland.

Det ir dock angeliget att dessa symmetrilinjer anpassas till varandra
for att optimera trafiken.

Enligt min bedémning ger en systematiserad tagtrafikplan for den
interregionala persontrafiken pa jarnvdg kapacitetsvinster som kan
komma godstrafiken tillgodo.

Utformning av en tagtrafikplan r en process som tar en viss tid i
vilken de olika intressenterna bor ha ett visst inflytande. Jag anser
darfor att ett sirskilt rikstrafikombud bor ges i uppdrag att tillsammans
med bl.a. trafikhuvudmin och trafikverken utforma forslag till
tagtrafikplan for basnitet utifran de principer som jag har redovisat. I
det fall intressenterna och rikstrafikombudet inte kan enas om forslaget
till tagtrafikplan, bor rikstrafikombudet slutligen faststilla forslaget
med utgdngspunkt i samordningen av trafiken i basnitet.
Samordningsskilen bor saledes ha foretride vid det slutliga
stillningstagandet angéende trafikplanen. Detta kan emellertid komma i
konflikt med hogprioriterade godstag eller pendeltrafik i
trafikhuvudminnens regi. Jag anser att statens ekonomiska
engagemang i trafiken i basnitet, vilket sker fran regionalpolitiska och
samhillsekonomiska utgdngspunkter, gor det skaligt att staten ocksa
slutligen ldgga fast ramarna for trafikeringen.

TAgtrafikplanen bor vara ett dokument som stindigt halls levande
samtidigt som en viss stabilitet krdavs. Vidare bor trafikavtal mellan
staten och operatérerna vara av viss lingd for att ge operatGren
mojlighet till vissa investeringar och utveckling av trafiken.
Tagtrafikplanen bor ddrfor revideras med jémna intervall. Jag finner det
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lampligt att revidering av tagtrafikplanen sker vart fjarde ar och
samordnas med revideringen av de langsiktiga investeringsplanerna.
Dérmed ges riksdagen en majlighet att ta stillning till inriktningen av
savil investeringar i basnitets infrastruktur som trafikeringen inom
detta nat.

Det dr emellertid viktigt att ett rikstrafikombud, som foreslas fa
samordningsansvaret for trafiken, inte utvecklas till ett centralt
planeringsorgan utan kontakt med marknaden. Den dynamik som
normalt finns pa en marknad maste bibehallas och utvecklas. Detta kan
astadkommas genom att rikstrafikombudet dgnar mycket kraft at
uppfoljning av trafik och avtal. Dirigenom kan ombudet skaffa sig
goda kunskaper om marknaden och marknadens utveckling.
Rikstrafikombudet bor dven kunna ta initiativ till och arbeta med
forbattringar av tagtrafikplanen under perioden och inom de ramar som
faststills.

Jag ser samordning som ett strategiskt kriterium for att géra
kollektivtrafiken tillginglig och ©ka dess andel av det lingviga
resandet. En viktig aspekt pa trafiken i ett nationellt basnit ér dérfor att
den skall bedrivas enligt en pa forhand faststilld tidtabell. Med detta
menar jag att resenidren i forhand skall kunna ta del av information och
planeras sin resa med byten, alternativa resvigar, avgangar m.m.
Dirfor maste de informationssystem som i dag finns for att planera sin
resa utgora ett viktigt inslag i samordningsarbetet.

Redan i dag fungerar Samtrafiken i Sverige AB som
samordningsorgan mellan SJ, trafikhuvudminnen och Gotlandstrafiken
och utgér enligt min uppfattning en mycket god grund att arbeta vidare
pa. En utgéngspunkt i detta arbete bor vara att operatorerna ér direkt
representerade i Samtrafikens arbete och inte deltar via
rikstrafikombudet.  Jag ser emellertid inga hinder till att
rikstrafikombudet ingar som #gare i Samtrafiken. Rikstrafikombudet
bor darfor fa i uppdrag att tillsammans med Samtrafiken i Sverige AB
och dess dgare utveckla arbetsformerna med avseende pa
samarbetsformer med nya aktérer.
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2.2 Ansvar for samordning och upphandling
av trafik pa basnitet

Mitt forslag

Jag foreslar att en sirskild funktion med ansvar for upphandling och
samordning av trafiken pa basnitet bor inrittas. En sadan funktion bér
benimnas rikstrafikombud och vara fristdende fran savil trafikverken
som andra myndigheter inom transportomradet.

Rikstrafikombudet skall pid uppdrag av staten definiera ett
grundutbud och upphandla trafik i basnitet, samt folja upp ingangna
trafikavtal. Vidare bor rikstrafikombudet faststilla ramar och villkor
samt svara for samordningen av all interregional persontrafik pa
jarnvig enligt en sirskild tagtrafikplan, samt bekrifta dverenskomna
villkor i avtal mellan operatér och staten. I denna process skall
rikstrafikombudet samverka med trafikhuvuménnen for att erhalla sa
goda kollektivtrafikldsningar som mégjligt.

Rikstrafikombudet skall ekonomiskt kunna bidra till regional trafik
som upphandlas av trafikhuvudménnen om trafiklinjen pa sa sitt kan
goras attraktivare och ingar i basnitet. Vidare skall trafikhuvuminnen
kunna bidra till upphandling av trafik i basnitet om trafiken ddrigenom
dven kan betjina lokala eller regionala resor.

Jag anser att Sl:s roll som operatr bor renodlas och att det
eventuella samhillsansvar som SJ i dag tar for jarnvagstrafik skall
Overstas av rikstrafikombudet.

Mina overviganden

Ansvaret for olonsam trafik har tidigare delats mellan olika
organisationer. Delegationen for kop av viss kollektivtrafik som dr
knuten till Banverket svarar i dag for upphandling av den olonsamma
interregionala persontrafiken pa jarnvdag samt flygtrafik mellan
Ostersund och Umea. Upphandlingen av firjetrafik till och fréan
Gotland har skett genom tillkallandet av en sirskild forhandlare for
statens kop av farjetrafik till och fran Gotland (K 1996:01). Vidare
forekommer kommunalt stéd till vissa interregionala flyglinjer.
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Kommunikationskommittén har i sitt slutbetinkande foreslagit att ett
sdrskilt rikstrafikombud far ansvar for upphandling av all olénsam
trafik. Dessa tankar utgér grunden till mitt forslag.

Jag anser att statens upphandling av interregional persontrafik bor
utvecklas genom att en sirskild funktion, fristiende fran trafikverken,
far ansvaret for interregional trafikforsorjning som inte kan bedrivas pa
kommersiella  villkor. En sddan funktion boér bendmnas
rikstrafikombud. Rikstrafikombudets framsta uppgift blir att definiera
ett grundutbud av trafik inom basnitet samt att upphandla denna trafik.

Jag har tidigare foreslagit att all interregional persontrafik pa
Jarnvdg bor inga i basnitet. Det bor dirfor vara rikstrafikombudets
uppgift att samordna dven denna trafik och for statens rikning teckna
avtal om denna trafik.

Ett rikstrafikombud bér inte vara huvudman for trafiken i form av
en statlig trafikhuvudman. I stillet bor rikstrafikombudet utgora en
funktion som pa uppdrag av regeringen svarar for upphandling,
samordning och uppfoljning av trafiken i basnitet. Rikstrafikombudet
kan ocksa betraktas om ombud for resenéren i uppfoljning av de avtal
om trafik som tecknas si att resendren far den kvalitet som samhillet
satt som mal for trafiken i det nationella basniitet.

Samverkan med trafikhuvudmdinnen

Trafikhuvudminnen dr beroende av trafiken i det nationella basnitet
for planering av sin trafik. Redan i dag finns ett omfattande samarbete
mellan SJ och trafikhuvuménnen dér SJ upplater plats i sina fjirrtag at
arbetspendlare m.m. som reser pa lansvisa manadskort. Inomlénsresor
dr hirvid inget problem utan det dr forst nir pendlingsresorna striicker
sig utanfor det egna ldnet som samordningsproblemen uppstar. Det ir
avsevirt mycket dyrare att pendla pa manadsbiljett 6ver en lansgriins n
inom ett och samma lin, dven om resans lingd ir betydligt kortare.

Det maste darfor vara mojligt for trafikhuvudménnen att dven
ekonomiskt kunna samverka med rikstrafikombudet och dirigenom cka
mojligheterna for dagliga arbetsresor dver en lidnsgrins.

Vid upphandling av trafik skall rikstrafikombudet samverka med
trafikhuvudminnen for att astadkomma en samordnad trafik som
underlittar for resendrerna att resa fran dérr till dorr. Lokala transporter
utgdr i manga fall den forsta eller sista delen av resan.

Av de 700 miljoner kronor som Kommunikationskommittén
foreslagit till upphandling av interregional trafik beriknas ca 200
miljoner kronor vara dagens statsbidrag till trafikhuvudminnen for kop
av viss kollektivtrafik. Vissa trafikhuvudman anser att detta bidrag ar
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nddvindigt for att kunna bedriva jarnvigstrafik. Jag anser dérfor att de
medel som i dag #r bidrag till trafikhuvudmén bor kunna anvéndas for
upphandling av regional kollektivtrafik i samverkan mellan
rikstrafikombudet och trafikhuvudménnen. Bidraget bor framst utga till
trafik som sammanbinder linen och som dirmed kan betraktas som
interregional. Bidrag bor endast betalas ut dér trafikhuvudmiénnen dr
overens om trafikuppligget. Exempel pa sadan trafik &r
Bergslagspendeln mellan Vistmanlands och Dalarnas ldn eller
ersittningstrafiken langs Inlandsbanan.

Rikstrafikombudet bér ges i uppdrag att i samrdd med
trafikhuvudminnen dra upp de ndrmare riktlinjerna for ett sadant
samarbete.

Rikstrafikombudets organisation

Rikstrafikombudet bor utgéra en i forhdllande till trafikverken
sjdlvstindig organisation. Aven om majoriteten av den upphandlade
trafiken kommer att utgoras av jirnvigstrafik anser jag att det dr inte dr
lampligt att samordna rikstrafikombudet och Banverket i samma
organisation av flera skil. Det tyngsta skilet anser jag vara den
uppfoljning av avtal och trafik som bor vara en av ombudets uppgifter.

Avtalen mellan staten i form av rikstrafikombudet och operatérerna
bor kunna utvecklas och bl.a. forenas med vitesklausul om ritt kvalitet
inte erhalls. En siddan kvalitetsfaktor kan vara punktlighet. Om den
daliga punktligheten skulle bero pa Banverket gar regressritten tillbaka
till den organisation som utddmer vite om Banverket och
rikstrafikombudet utgér olika delar i samma organisation. Ett sidant
forhallande anser jag vara direkt oldmpligt. Av motsvarande skil anser
jag att rikstrafikombudet inte bor knytas till nagot av trafikverken utan
vara helt fristaende fran alla trafikverk.

Det #r naturligtvis mojligt att rikstrafikombudet skulle kunna
inlemmas dels i en anan befintlig myndighet sdsom Statens institut for
kommunikationsanalys (SIKA), dels i en ny myndighet inom
transportomradet, tex. en sdrskild organisation som svarar for
myndighetsfragorna inom jarnvagssektorn.

I mina Ggon ér rikstrafikombudet en liten och flexibel organisation
som arbetar utifrin kommersiella forutsittningar och nira marknaden.
Savil SIKA som en ny organisation med myndighetsuppgifter inom
jarnvigsomradet riskerar att komma en bit fran marknaden. Det finns
ddrmed en icke obetydlig risk att rikstrafikombudet utvecklas till ett
centralt planeringsorgan, vilket skulle vara forodande for
jarnvigstrafiken. Det 4r emellertid av yttersta vikt att ett
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rikstrafikombud inte isoleras fran den kollektiva transportmarknaden.
Dirfor bedomer jag att ett ndra samarbete med savil Banverket, med
sitt sektorsansvar for jarnvig, som Vigverket med sitt sektorsansvar for
kollektivtrafik vara av yttersta vikt.

Rikstrafikombudet  @r statens organ som ansvarar  for
trafikforsorjningen i det nationella basnitet. Genom att riksdagen
slutligen faststiller tagtrafikplanen for basnitet tillgodoses sambhillets
intresse i denna del.

Jag anser emellertid att det allménna bor ha ett inflytande pa
rikstrafikombudets arbete, inte nddvandigtvis i det lopande dagliga
arbetet utan mer med avseende pa inriktning och ramar for
verksamheten. Dirfor bor ett rad, som bl.a. bestar av foretridare for
samhillet, resenirer och handikapporganisationer, kopplas till
rikstrafikombudet.

Rikstrafikombudet skall upphandla trafik i konkurrens. Jag anser
dérfor det direkt oldmpligt att enskilda operatérer, oavsett storlek, ir
representerade i rikstrafikombudets rad.

293 Roll och forhallande till trafikverken

Mina bedémningar

Jag har tidigare redogjort for min syn pa rikstrafikombudet och dess
organisation. Rikstrafikombudet bor utgéras av en helt fristiende
funktion och inte knytas till nagot trafikverk annars finns risk for
dubbla och otydliga roller mellan trafikverken och rikstrafikombudet.
Jag ser ddremot att rikstrafikombudet skall etablera ett nira samarbete
med trafikverken och SIKA och bl.a. utnyttja deras utredningsresurser
m.m.
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2.2 Konsekvenser av forslaget

Mina bedomningar

Med ett sirskilt rikstrafikombud som ansvarar for trafiken i ett
nationellt basnit renodlas rollerna. inte minst inom jarnvagsomradet.
Jag anser att statens ansvar for trafikforsorjningen blir tydligare med ett
sirskilt rikstrafikombud dn om Banverket skall ansvara for savil
trafikforsorjning som banhallning inom jarnviagsomradet.

Ett fran trafikverken helt fristiende trafikombud leder inte heller till
misstankar om favorisering av det egna trafikslaget pa bekostnad av
ovriga trafikslag

Ett sirskilt rikstrafikombud kan vidare koncentrera sig pa uppgiften
att samordna trafik och att folja upp kvaliteten av den trafik som
bedrivs enligt avtal med staten. Darigenom splittras inte resurser pa
andra uppgifter.

En nackdel med rikstrafikombudet i en sidrskild organisation kan
vara 6kade administrationskostnader for staten. Jag anser dock att en
sdrskild funktion som upphandlar trafik i konkurrens snabbt blir
experter inom sitt omrade, varfor upphandlingsprocessen i sig
genererar effektivitetsvinster som kan finansiera en egen funktion for
rikstrafikombudet. Jag bedémer risken for “dveradministration” som
liten genom att rikstrafikombudet anlitar savil trafikverkens som
SIKA:s utredningsresurser.

2.3 Upphandling och avtal om trafik pa
basnétet

Mitt forslag

Jag foreslar att staten genom rikstrafikombudet upphandlar
foretagsekonomiskt olénsam trafik som dr regionalpolitiskt motiverad i
basnitet. Utgangspunkten for statens upphandling bor vara dagens
trafik oberoende av vem som i dag upphandlar trafiken. Genom att ta
tillvara de effektiviseringar som upphandling i konkurrens medfor kan
trafikvolymen 6kas
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Jag foreslar vidare att all interregional jarnvigstrafik bor bedrivas
enligt avtal med staten. Nagon sirskild foretradesritt for kommersiell
persontrafik pa jarnvig bor darfor inte ges at SJ.

Upphandling av trafiken i basnitet skall folja bestimmelserna i
lagen (1992:1528) om offentlig upphandling. I friga om upphandlad
Jarnvigstrafik bor dven denna upphandlas i internationell konkurrens.

Upphandlingsmodeller av trafik i basniitet

Upphandling av firjetrafik

Staten upphandlar i dag férjetrafik mellan Gotland och fastlandet.
Utgangspunkten for min bedémning av upphandlad firjetrafik 4r
riksdagens beslut ar 1995 att staten skall garantera en tillfredsstillande
person- och godstrafikforsorjning mellan fastlandet och Gotland.

Enligt min uppfattning bor staten dven i fortsittningen upphandla
farjetrafik mellan fastlandet och Gotland. Denna trafik bor inga i det
nationella basnitet och samordnas med annan trafik for att mojliggora
smidiga resor till och fran Gotland.

Ar 1996 tecknade staten med Gotlandslinjen AB ett avtal utan bortre
tidsgrans, men med mojlighet for staten att séiga upp avtalet till fornyad
forhandling.

Min grundlidggande uppfattning betriffande trafikavtal ir att de bor
omfatta en viss lingd. Jag anser dirfor att det for nirvarande inte finns
tillrdckliga skal att siga upp avtalet. I det fall riksdagen beslutar om en
sérskild organisation for statlig upphandling av trafik, bér denna
organisation for statens rikning i forsta hand folja upp det nuvarande
avtalet och vid ett senare tillfille, nir sirskilda skil finns, foresla
uppségning av avtalet och pakalla en ny upphandling av trafiken.

Upphandling av flygtrafik

Det svenska inrikesflyget opererar i huvudsak pi en fungerande
marknad. Sambhillets stéd inskrdnker sig till subventioner i vissa
flygplatser, kommunalt stod till vissa flyglinjer samt statlig
upphandling av flygtrafik mellan Ostersund och Umea.

Riksdagen har uttalat att det foreligger ett intresse for staten att
sdkerstilla ett grundliggande utbud av flygtrafik mellan Umea och
Ostersund. Tratiken pa denna stricka har med hansyn till sjukvardens
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organisation en sarstdllning som motiverar sirskilda insatser for att
trygga flygforbindelsen.

Statens kostnader for denna trafik star i forhallande till
flygplansstorlek. Ett mindre flygplan ger ligre kostnader for staten. Det
avgorande skilet for val av flygplan ar svarigheter att sprida
inskrivningen av patienter till andra tider pa dagen @n morgonen. Ett
mindre flygplan skulle mycket vil klara den trafikuppgift som finns,
men da med utdkat antal turer. Detta innebir emellertid svarigheter for
sjukhuset med sina nuvarande rutiner.

Sa linge staten star for kostnaderna finns inga incitament for
sjukvardsorganisationen att &ndra rutinerna for att anpassa dessa efter
ett annat inskrivningsintervall och darmed bidra till sinkta kostnader
for staten.

Jag dr dock inte beredd att foresla nagon forandring av upphandling
av flygtrafik mellan Ostersund och Umed med anledning av det
uttalade statliga ansvaret for denna trafikforsorjning.

Utsver den statligt upphandlade trafiken mellan Ostersund och
Umea finns ett statligt engagemang i driften av vissa kommunala
flygplaster. Dessutom finns ett kommunalt dtagande i flygtrafiken dar
kommunerna utdver den direkta driften av flygplatser ocksa har ett
ekonomiskt atagande i nagon form i driften av flyglinjen. Oftast dr da
trafikunderlaget inte tillrickligt for att flygbolaget att né I6nsamhet pa
trafiklinjen medan det lokala och regionala behovet av
flygtransporttjansten dr stort och inte kan undvaras. Flygplatsen eller
flygplatsens huvudman stodjer da flygbolaget ekonomiskt sa att
trafiken sdkras. Exempel pa flyglinjer som har ett omfattande
kommunalt stod dr forbindelser mellan Stockholm-Arlanda och Sveg,
Arvidsjaur, Vilhelmina, Lycksele och Gunnarns flygplatser. Det
regionala behovet av dessa linjer dr stort i och med att det ndstan inte
finns nagra godtagbara alternativ till denna trafik, samtidigt som
trafikunderlaget r for litet for att béra trafiken pa kommersiell grund.

Jag anser att upphandling av ny flygtrafik endast bor forekomma i
undantagsfall. Rikstrafikombudet bor dock inom givna ekonomiska
ramar kunna Overvdga olika alternativ for en godtagbar
trafikforsorjning mellan Norrland och andra delar av Sverige.

Upphandling av busstrafik

I dag sker ingen statlig upphandling av langviga busstrafik. Ddremot
upphandlar trafikhuvudménnen busstrafik savil inom som mellan sina
lan. Ett exempel pd sddan busstrafik 4r ersittningstrafiken langs
Inlandsbanan.
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Enligt min bedomning har staten ett dvergripande intresse av att
interregional busstrafik som bedrivs mellan lin samordnas mellan linen
till resendrernas bista. Rikstrafikombudet bor dirfor ha mojlighet att
Gverviga busstrafik som alternativ eller komplement till upphandling
av tag- eller flygtrafik i basnitet.

Jag anser dock att motsvarande statsbidrag som utbetalas till
trafikhuvudmiénnen i Dalarnas, Jamtlands, Visterbottens och
Norrbottens lan for ersittningstrafik lings Inlandsbanan bér kunna
anvéndas till upphandling av denna trafik under forutsittning att en
samordning av trafiken mellan trafikhuvudminnen kan ske.
Upphandlingen bor kunna géras antingen av rikstrafikombudet eller av
trafikhuvudminnen gemensamt.

Jarnvagstrafik

I Sverige har under de senaste aren pagitt en utveckling mot att
avreglera jarnvigsmarknaden. Det senaste beslutet i denna process togs
av riksdagen ar 1995.

SIKA har i en rapport till regeringen den 15 augusti 1995,
“Jarnvigstrafikens nya fOrutsdttningar 1 juli 1996, redovisat
konsekvenser av regler for att frimja konkurrens pa det statliga
bannitet. Av rapporten framgér att det dnnu 4r for tidigt att utvirdera
reformen, men SIKA pekar indd pa forhallanden som paverkar
forutsittningarna  for att konkurrensen skall kunna &ka inom
Jarnvégssektorn. SIKA behandlar i sin rapport svarigheter som finns for
nya aktorer att trida in pd marknaden, att SJ har en dominerande
forhandlingsposition genom kontrollen av de sk. gemensamma
funktionerna samt att tillgangen till rullande materiel 4r en central fraga
for konkurrens inom sektorn.

Jag har i mitt betinkande foreslagit att all upphandling av olénsam
trafik bor ske i konkurrens och delar SIKA:s uppfattning om bristande
konkurrens som hittills har visat sig inom jirnviagssektorn. Enligt min
uppfattning dr det dirfor nodvindigt att vidta atgirder som okar
mojligheten och framfor allt trovirdigheten i upphandling av

Jjdrnvagstrafik i konkurrens. Under avsnitt 2.3:1
“Konkurrensforhillanden inom jérnvigsomradet” utvecklar jag dessa
tankar.

Kommunikationskommittén foreslar i sitt betinkande att SJ far
foretradesritt pa ett foretagsekonomiskt Ionsamt affirsbanenét samt att
regeringen, efter forslag fran SJ, bor faststilla affirsbanenitet som SJ
fér foretradesritt pa. Vidare sidgs att foretrddesritten bor vara forenat
med vissa krav fran staten. De foretagsekonomiskt Isnsamma linjerna
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kompletteras av ett nationellt basnit som upphandlas av staten i
samarbete med trafikhuvudménnen.

Enligt min bedomning gér det att peka ut jarnviagslinjer som &r klart
l6nsamma och jarnvigslinjer som &r klart olénsamma. Daremellan
finns ett antal linjer for vilka det inte gar att med tydlighet siga om de
ir 15nsamma eller olonsamma. Genom att ge en operatdr i uppdrag att
peka ut de Ionsamma delarna kan denne minska sin affarsrisk om de
tveksamt l6nsamma linjerna definieras som olénsamma. Det dr darfor
inte otinkbart att omfattningen av de olénsamma delarna i basnitet
overstiger den i dag av staten upphandlade trafiken om en operator
tillats att definiera de Isnsamma delarna. Samtidigt kan det finnas andra
operatorer som med andra trafikuppligg m.m. skulle kunna bedriva
I6nsam trafik pa dessa linjer.

Jag kan se tre alternativ pA Kommunikationskommitténs forslag:

o SJ definierar affirsbanenitet och far foretradesritt till trafikering av
detta nit. Statens krav begrinsas till avkastningskrav pa SJ.

o SJ definierar affirsbanenitet och far foretradesritt till trafikering av
detta nat. Statens krav innebdr att trafikeringsritten forenas med
trafikeringsplikt till angrinsande matarlinjer eller motsvarande.

e Jirnvigsmarknaden definierar vad som 4r lonsam respektive
olonsam trafik i en process dir betalningsviljan mits genom att
trafikeringsritten regleras i avtal med staten.

SJ definierar affiirsbanenditet och far foretradesrdtt till trafikeringen.
Staten stiiller enbart avkastningskrav pa SJ

Detta alternativ ger SJ stor handlingsfrihet inom de ekonomiska ramar
som riksdagen beslutar om. SJ far ett avgorande ansvar for trafikutbud,
prissittning och langsiktig utveckling av den kommersiella trafiken.
Nagon samordning mellan den kommersiella trafiken med olonsam
trafik dr da utifrin statens sida inte mdgjlig. Statens mojligheter
begransar sig hr till att utdva sina dgarintressen mot SJ:s ekonomiska
resultat.

En fordel med alternativet dr att SJ far mojlighet att utifran sin
kunskap om marknaden sjilv foresla ett kommersiellt ndt dér stordrifts-
och samordningsfordelar dr en naturlig bas. Konkurrensforhallandet
mellan jarnvigstrafik och andra trafikslag, framst bil och flyg, visar sig
i Sl:is forslag i enligt intentionerna i Kommunikationskommitténs
betdnkande.

En nackdel som jag ser med ett sadant alternativ dr framst
ekonomiska. Genom att det lonsamma nitet kompletteras av ett
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jarnvigsnit inom vilket staten upphandlar trafiken kommer med stor
sannolikhet kostnaderna for upphandling av jirnvigstrafik att 6ka.

Som en foljd av de krav som staten stiller pd SJ:s avkastning
kommer effekten att bli ndgot mindre &n de medel som riksdagen anslar
till upphandling av jarnvigstrafik. Fragan om kraven ir ritt stillda eller
om ndgon annan operator skulle kunna bedriva trafiken pi ett
effektivare sitt forblir dock obesvarad.

Ytterligare en risk som jag ser med denna modell #r att SJ som
dominerande operator skulle kunna anvinda en formodad overvinst
fran kommersiell trafik som tdckningsbidrag till olénsam trafik. Detta
ar en mojlighet for en dominerande aktdr att merutnyttja sina fordon
och andra produktionsresurser till marginalkostnad pa angrinsande
linjer. Detta kan forsvara for andra operatorer att komma in pi
marknaden.

Med en enda operator som sjilv definierar och utan annan styrning
an ekonomiska avkastningskrav och sjidlv tar ansvar for den
kommersiella trafiken finns en uppenbar risk i att trovirdigheten i
konkurrensupphandling av den olonsamma trafiken allvarligt skadas.
Viljan frdn andra aktorer att limna anbud kan bli mycket lag.

I detta alternativ ligger ocksd en risk for osikerhet over tiden
betriffande trafikutbudet for den kommersiella trafiken. Hoga
avkastningskrav kan leda till firre avgangar och ligre frekvens, medan
for lagt stillda krav kan leda till andra risker som jag tidigare har
redogjort for. Vidare kan styrningen och samordningen mellan
kommersiell och upphandlad trafik, savil den interregionala som
regionala, forsvaras om den kommersiella trafiken ges foretridesritt
utan forpliktelser.

SJ definierar affirsbanenditet och far foretridesreitt till trafikeringen
Staten stdller krav pa trafikeringsplikt tillsammans med
trafikeringsrditten

Ett alternativ dir trafikeringsritt till [snsamma delar kombineras med
trafikeringsplikt pa olonsamma delar ger mjlighet till viss styrning av
den kommersiella trafiken.

En fordel med detta alternativ dr att SJ enligt avtal med staten
genom rikstrafikombudet atar sig viss basstandard pa den trafik som
inte bedoms vara kommersiellt 16nsam. Sirskilt intressant borde det
vara att sluta sddana avtal i de strdk som exemplifieras i
Kommunikationskommitténs slutbetinkande. 1 dessa strik finns det
naturliga samordningsfordelar att himta om SJ bade svarar for den
kommersiella trafiken och 6vrig interregional persontrafik.
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Upphandling av den olonsamma trafiken i basnitet kan emellertid
forsvaras genom att en operatér far mojlighet att utnyttja
nitverksfordelar som andra operatorer inte har mojlighet till. De
nackdelar som ett monopol for med sig kvarstar saledes. Erfarenheter
fran statens upphandling av oldnsam interregional persontrafik pa
jarnvdg och trafikhuvudminnens upphandlingar visar pa betydande
kostnadsbesparingar nar marknaden gar fran monopol till konkurrens.
Kostnadsbesparingar pa cirka 20-25 procent har kunnat uppvisas.

Den allvarligaste invindningen som jag har mot detta alternativ 4r
dock att jag bedomer att det strider i intentionerna i EU:s
jarnvigspolitik. Av vitboken “En strategi for vitalisering av
Gemenskapens jarnvdgar” framgar att Kommissionen foresprakar en
forandring fran ett system med skyldigheter som aldggs staten och med
kontrakt som styr dessa skyldigheter till ett forfarande med kontrakt
som forhandlas fram mellan staten och jarnvédgsaktoren for alla typer av
allminna kommunikationer. Dessa skall tydligt specificera bade den
tjanst som skall tillhandahéallas och den kompensation som skulle
betalas. Det ekonomiska bidraget skall vara dronmirkt for att ticka
bordan av tillhandahallandet av icke-kommersiella tjdnster.

Enligt min bedomning bor saledes trafikeringsplikten for
olénsamma linjer forenas med ett avtal om ekonomisk kompensation
for att bedriva den olénsamma trafiken. Det gar visserligen att
kombinera kommersiell trafik med avtal om ol6nsam trafik, med
eftersom Kommissionen anser att marknadskrafter bor foras in i
verksamheten och min bestimda uppfattning ar att den olénsamma
trafiken skall upphandlas i konkurrens rimmar detta alternativ illa med
min syn pa saken.

Jirnvigsmarknaden definierar vad som dr lonsam respektive olonsam
trafik i en process ddr betalningsviljan mdts genom att
trafikeringsrdtten regleras i avtal med staten

I detta alternativ gors ingen skillnad pa kommersiell respektive
olénsam trafik satillvida att en operator foreslar vilka linjer som skall
hinskjutas till den ena eller andra kategorin. I stillet 6verlats at
marknaden och operatdrernas kreativitet att dra gransen.

Alternativet forutsitter dock att konkurrensforhallandena blir lika
mellan SJ och andra aktérer. Om andra tidnkbara anbudsgivare skulle
uppfatta férhallandena som ofordelaktiga eller att SJ skulle kunna dra
fordelar av att kontrollera vissa funktioner som dven andra operatorer
maste utnyttja, finns risk for att fordelarna med konkurrensupphandling
omintetgors.
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Jag ser ett antal fordelar med ett sidant alternativ. Fér det forsta
finns goda mojligheter tillsamordning och styrning av trafiken. De avtal
som tecknas med staten om trafik kan noga reglera savil kvalitet pa
trafiken som kvantitet, dvs. antal avgangar och deras fordelning Gver
dygnet. Utbudet kan da bli stabilt Gver tiden, ndgot som ar visentligt for
savil reseniren som trafikhuvudmén som har att planera bl.a.
anslutande matartrafik.

Alternativet ger bittre konkurrensforhallanden eftersom alla
anbudsgivare far samma utgdngspunkter. Aven de olika aktdrernas
roller blir tydligare genom att SJ da ges mojlighet att utvecklas till en
operatdr pa marknadens villkor.

En nackdel med detta alternativ dr svérigheten att bestimma
omfattningen eller grupperingen av de linjer som skall upphandlas.
Erfarenheterna av den brittiska modellen kan inte direkt Gverforas till
svenska forhéllanden, eftersom trafikunderlag och andra forutsittningar
ar vitt skilda.

En annan nackdel &r risken med alltfor reglerade krav som ligger
fast under en lingre period i form av linjenit, restider turtithet etc,
vilket kan hindra en utveckling i konkurrens med andra firdmedel.
Avtal om trafik innebdr att marknadsanpassningar sker med en viss
troghet genom kravet pa relativt ldnga avtalstider och genom att
innehavaren under avtalstiden inte utmanas av andra operatirer.
Utformningen av trafikavtalen innebir dessutom i sig en tolkning av
marknadens krav, som kan visa sig mindre bra.

Mina overviganden

For den del av basnitet dir trafiken inte gir att bedriva pa
foretagsekonomiska grunder anser jag att trafiken skall upphandlas. Jag
har ovan redovisat mina principer betriffande upphandling av flyg-
farje- buss- och tagtrafik.

Enligt min uppfattning boér all trafik i basnitet upphandlas i
konkurrens enligt lagen (1992:1528) om offentlig upphandling.
Betriffande jdrnvigstrafik finns i lagen inget krav pa internationell
upphandling utan upphandlingen kan géras som forenklad upphandling.
Eftersom marknaden for persontrafik pa jarnvig i Sverige ar daligt
utvecklad anser jag att Zven denna trafik skall upphandlas i
internationell konkurrens.

Enligt min uppfattning ir det slutgiltiga malet att jarnvigstrafiken
liksom flyg- och busstrafiken i princip skall 6ppnas helt for fri
konkurrens. Forst darigenom skapas mojligheter for olika operatorer att
i konkurrens erbjuda resemarknaden ett utbud anpassat till efterfragan.
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Enligt min bedémning dr det emellertid inte mojligt att i dag med
endast en helt dominerande aktor ta steget mot helt fri konkurrens fullt
ut. Dessforinnan maste bl.a. metoder for fordelning av tagligen i
konkurrens vidareutvecklas. Min avvigning betriffande de forslag som
jag har redovisat ovan dr att jag tills vidare forordar modellen dér
jarnvagsmarknaden definierar vad som dr lonsam respektive olonsam
trafik i en process dir betalningsviljan mits genom att trafikeringsritten
regleras i avtal med staten. Denna modell innebidr siledes att
operatérernas betalningsvilja kommer att visa vilka trafiklinjer som ar
kommersiella respektive i behov av ekonomisk kompensation.

2851 Konkurrensférhallanden inom
jarnvidgsomradet

Mitt forslag

Stationer och terminaler, rullande materiel samt biljett- och
bokningssystem &r centrala for likvardiga konkurrensforhallanden inom
jarnvigsomradet. Processen med att upplata stationer och terminaler pa
konkurrensneutrala villkor bor dirfor fortsitta under ledning av
rikstrafikombudet.

Rikstrafikombudet bor tillsammans med Samtrafiken i Sverige AB
och dess dgare utveckla verksamheten och belysa hur nya operatorer
kan ansluta sig till samarbetet och bl.a. utnyttja befintligt biljett- och
bokningssystem pa konkurrensneutrala villkor. Inriktningen bor vara ett
okat inflytande fran andra operatorer inflytande pa dessa funktioner.

Atgirder bor vidtas som underlittar for andra operatdrer dn SJ att
forfoga 6ver rullande materiel.

Mina overviganden

L&t mig inledningsvis konstatera att SJ under mycket lang tid har svarat
for praktiskt taget all jarnvégstrafik i Sverige. Genom sitt monopol har
det varit naturligt att alla de funktioner som i dag bendmns som
gemensamma eller pa annat sitt ar centrala for operatdrerna, har haft
sin hemvist inom SJ.

Jag har i detta betinkande anfort att upphandlingen av trafik i
basndtet bor ske i konkurrens, saledes bor dven jarnvigstrafik
upphandlas i konkurrens. Det dr min fasta dvertygelse att detta leder till
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storre kostnadseffektivitet, ndgot som pa sikt d&ven kommer resenirerna
tillgodo. For att detta skall vara mojligt krdvs att de s.k. gemensamma
funktionerna eller andra komponenter som #r visentliga for
operatdrerna, men som i dag kontrolleras av SJ, kan goras tillgingliga
for jarnvagsmarknaden péa konkurrensneutrala villkor.

Under utredningsarbetet har jag konstaterat att det i huvudsak ir tre
faktorer som dr av vital betydelse for att staten skall kunna upphandla
interregional jarnvigstrafik i konkurrens. Dessa #r stationer och
terminaler, biljett- och bokningssystem samt tillgingen till rullande
materiel. Till foljd av det historiska arvet forvaltas eller kontrolleras
dessa i dag av SJ. Forutsittningarna for upphandling av jarnvigstrafik i
konkurrens dr dirmed enligt min bedémning begrinsade.

Redan i dag upphandlar staten for visso interregional persontrafik
pa jdrnvig, men erfarenheterna visar pa svarigheter for nya operatérer
att nd framgang i dessa upphandlingar. Jag vill betona att det inte &r
ndgot sjilvindamal att fi in en ny operator pa den svenska
jarnvagsmarknaden, men enligt mitt formenande leder likvirdiga
konkurrensforutsittningar till en effektivare upphandlingsprocess.

I betdnkandet har jag bl.a. foreslagit att all interregional persontrafik
pa jarnvdg skall bedrivas enligt avtal med staten. Detta forslag
foranleder en process dir olika operatérers betalningsvilja for trafiken
miits och skulle leda till oonskat resultat om SJ ven i fortsittningen
tillits kontrollera dessa funktioner. Jag anser dirfor att stationer och
terminaler, biljett- och bokningssystem samt rullande materiel bor
goras tillgéngliga pa likvirdiga villkor for alla operatorer, oavsett
storlek, och att SJ:s inflytande 6ver dessa funktioner minskas avsevirt.

SJ utreder for nirvarande villkor for andra operatérers tilltride till
stationer. Vidare avser Kommunikationsdepartementet i en promemoria
om organisation av myndighets- och sektorsuppgifter samt
gemensamma funktioner inom jarnvigssektorn att redovisa forslag till
organisatoriska forindringar som frimjar en aktivare och effektivare
Jarnvigstrafik. Bada dessa rapporter skall presenteras den 1 oktober
1997.

Utan att foregripa dessa rapporter vill jag emellertid peka pa vissa
problem och svarigheter med dagens situation och redovisa mina
overviganden och forslag till dtgarder som jag anser vara nodvindiga
for att sikerstélla konkurrensen med avseende pa stationer, biljett- och
bokningssystem samt rullande materiel.
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Stationer

SI:s fastighetsbesténd, av vilket stationsbyggnader utgor en del, har ett
bokfort virde pa dver 4 miljarder kronor. De dr dirmed utomordentligt
viktiga for SJ:s soliditet.

Stationer dr en affirsstodjande funktion for SJ och ddrmed av
betydelse for kundernas totala upplevelse av "hela resan”. Jag anser att
detta resonemang gér att tillimpa pa andra operatdrer som rimligen
borde resonera pa ungefir motsvarande sitt. Ar det da rimligt att en
operator dger eller kontrollerar en sadan funktion?

Jarnvigsstationen &r ofta en centralt beldagen plats i en ort. Férutom
de allmdnna ytorna sasom vintsal, toaletter m.m. finns omraden for
biljettforsiljning, personallokaler och andra ytor som ar nédvindiga for
en operator. Beroende pa ortens storlek gar det att aterfinna
kommersiella inréttningar till exempel kiosk, restaurang, olika butiker
m.m. Dessutom kan det dven finnas kontorsytor som hyrs ut till for
orten marknadsmassiga hyror.

Ritten att utnyttja jirnvigens infrastruktur regleras i dag i sarskilda
banupplatelseavtal mellan Banverket och operatorerna. I stort sett
samtliga spar pa stationer som utnyttjas for utbyte av passagerare ingar
i denna infrastruktur. Daremot regleras inte tillgang till viantsalar m.m. i
dessa avtal, varfor det dr nodviandigt att reglera forhallandet mellan SJ
och andra operatdrer med avseende pa stationer i sérskild ordning.

Det finns ett starkt barande skl till att en operator skall forfoga Gver
stationer och det dr dess affarsstédjande funktion. Stationen kan
dirmed inga i ett profilprogram och bli en del av den totala
reseupplevelsen.

Jag anser att detta argument &r relevant sa linge det rdder ett
monopolférhallande, men vid upphandling av trafik ar det inte rimligt
att andra operatorer dn SJ blir tvungna att vanda sig till en konkurrent
for att tillforsdkra sig kontroll 6ver en affarsstodjande funktion.

Jag vill framhalla den kommersiella dynamiken genom att
forhallandet mellan stationsagare och operator regleras i avtal, framfor
principer med sarskilda avgifter for tagstopp eller motsvarande. En
sadan princip innehaller incitament till att minska tillgangligheten till
mindre orter med sidmre resandeunderlag genom att helt enkelt inte
stanna for utbyte av passagerare. Dessutom regleras forhallandet for
infrastrukturen, dit savil tagsparen som perrongerna hor, mellan
operatdren och Banverket och nyttjandet betalas genom banavgiften.

Det har inom ramen for detta uppdrag inte varit mojligt att
formulera nagra konkreta forslag fran min sida med avseende pa
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konkurrensneutral tillging till stationer. Jag anser dock att frigan ar
sapass viktig for den fortsatta utvecklingen av jarnvdgssektorn i
Sverige att den maste beredas vidare. Dirfér bor processen fortsitta
under ledning av rikstrafikombudet med utgéngspunkt i SJ:s och
Kommunikationsdepartementets rapporter.

Biljettsystem m.m.

Tégbiljetter siljs i dag av Sl:s siljstillen, av ATG-ombud, genom
resebyrder, i sirskilda biljettautomater m.m. Det finns siledes méanga
olika kanaler att na ut till kunden.

SJ:s  samarbete med trafikhuvudminnen inom ramen for
Samtrafiken i Sverige AB:s ram innebdr bla. samplanering av
tidtabeller och trafikkalendrar samt fullstéindigt taxesamarbete. For
parterna dr samarbetet genom Samtrafiken i Sverige AB en mojlighet
att oka mervirdet pa resan genom att kunna erbjuda dorr till
dorrtjanster.

Biljettsamarbetet har resulterat i den s.k. tagplusbiljetten, som
mdjliggor ett resedokument for hela resan dorr till dorr. Det finns i dag
vissa regler kring tagplussamarbetet, bl.a. kan tagplus endast
kombineras med stricka med SJ:s tag. Det ar saldes inte mojligt for tva
trafikhuvudmin att erbjuda linsoverskridande trafik med sin egen
trafik.

Enligt konsortialavtalet for Samtrafiken i Sverige AB kan andra
operatorer ansluta sig till samtrafiken. Med detta foljer vissa
forpliktelser i friga om trafikkalender tidtabeller m.m. samtidigt som
det ger nya operatérer access till informationssystem m.m. Dock finns
en begrinsning i sjilva biljettforsiljningen eftersom en tagplusbiljett
alltid méste kombineras med en stricka med SJ:is tig. Nagon
kombination av trafikhuvudmannatratik och en till SJ konkurrerande
operatdrs trafik &r enligt min tolkning fér nirvarande inte mojlig.
Forsiljning av tagplusbiljetter gors med hjilp av SJ:s biljettsystem av
SJ, resebyréer och andra agenter. Dessutom sker forsiljning i vissa fall
via trafikhuvudmain.

Rédande forhallanden inom samtrafiken har skapats utifran dagens
forutsittningar. Jag ser dock goda mojligheter att utveckla samarbetet
inom Samtrafiken i Sverige AB till att fullt ut omfatta dven nya
operatdrer, men jag anser att vissa atgdirder dd maste vidtas for att
skapa konkurrensneutralitet gentemot SJ.

SJ kan i dag hdvda, med all riitt, att biljettsystemet &r av strategisk
betydelse och en affirsstodjande verksamhet. Motsvarande resonemang
kan dven tillimpas av andra operatorer. Jag kan dock konstatera att
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flera olika biljettsystem som knyts till tagtrafik skulle innebira dalig
overskadlighet och forsvara for kunden.

Om inte en ny operatdr inom jarnvagsomradet bygger upp ett eget
system, ir denne hinvisad till biljett- och bokningssystem utanfor den
egna organisationen. Jag anser att det saledes inte ar nodvéndigt for SJ
att inneha sitt eget biljett- och bokningssystem, utan att SJ mycket vil
skulle kunna vara anslutet till ett externt bokningssystem. SJ har dock
genom det historiska arvet investerat stora belopp i sitt bokningssystem
och anpassat detta till jarnvidgstrafiken i Sverige. Systemet har
dessutom anpassats till samarbetet med trafikhuvudméinnen och
tagplusbiljetter. Jag ser dérfor inga skil till att Gverge detta system, men
det maste bli mojligt for nya operatdrer inom jarnvigsomridet att
anvinda systemet for sina egna biljetter. Med motsvarande resonemang
som jag anfort for stationernas tillgénglighet pa konkurrensneutrala
villkor anser jag att det inte &r trovédrdigt om en operator méste vara
beroende av en konkurrent for biljett- och bokningssystem.

En jamforelse med flyget ger vid handen att flygbolagen inte har
egna bokningssystem inom den egna organisationen. | stillet har
flygbolagen ett samarbete om bl.a. biljett- och bokningssystem.
Amadeus ir ett exempel pa ett virldsomfattande informations- och
bokningssystem. Genom lagstiftning dr systemet neutralt, dvs. nagon
enskild operator far inte favoriseras framfor andra, till exempel vid
presentation av tidtabeller eller forslag av operator. Som exempel kan
jag nimna att mer dn 100 flygbolag anvinder Amadeus som sitt eget
bokningssystem och att tidtabeller for 6ver 700 flygbolag finns med i
databasen. Vidare kan bokning av biljetter till mer dn 430 flygbolag
goras i systemet.

Inom jirnvigs- och kollektivtrafikomradet i Sverige ser jag goda
mojligheter att utveckla samarbetsformerna inom ramen for
Samtrafikens verksamhet till att omfatta dven nya operatorer. Jag anser
ddrfor att rikstrafikombudet tillsammans med Samtrafiken i Sverige AB
och dess #gare utveckla verksamheten och belysa hur nya operatorer
kan ansluta sig till samarbetet och bl.a. utnyttja befintligt biljett- och
bokningssystem pa konkurrensneutrala villkor.

Atgdrder bor vidtas for att skapa en andrahandsmarknad for
Jjarnvdgsfordon

Genom den dominans och monopolliknande roll som SJ har i dag finns
i stort sett ingen andrahandsmarknad for rullande materiel. Andra
operatorer savil inom godstrafik- som persontrafikomrédena har haft
mycket stora svarigheter att fa tillgang till rullande materiel.
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Lat mig inledningsvis fa deklarera att min grundinstillning
betriffande rullande materiel, dvs. lok och vagnar samt motorvagnar, ar
att operatoren sjélv bor svara for denna resurs. Den rullande materielen
utgdr en strategisk produktionsresurs som kan filla avgérande i en
konkurrenssituation. Vidare dr den precis som den egna personalen en
viktig del av operatorens identitet. Min grundinstillning ar dirfor att
operatdren sjilv svarar for lok, vagnar och motorvagnar. Jag ser ocksa
att kan bli en drivkraft for tillverkarna att utveckla kostnadseffektiva
fordon genom att det faktiskt byggs upp en storre efterfrigemarknad.

Svaérigheterna att anskaffa rullande materiel utgér dock ett avsevirt
konkurrenshinder for nya operatorer. Den statligt upphandlade
interregionala trafiken har omfattat relativt korta avtalsperioder, tider
mellan ett och fem ér dr vanliga. Dessa korta avtalstider ger inte en ny
operator den langsiktighet som krivs for att kunna bidra de stora
kostnader som investeringar i ny rullande materiel innebdr. Nagon
andrahandsmarknad finns inte heller, utan nya operatorer ar hir
hanvisade till SJ for att kunna hyra eller képa lok och vagnar. Jag anser
att det dr direkt olampligt att en operator #r hanvisad till en konkurrent
for att kunna fa tillgang till sitt viktigaste produktionsinstrument.

Enligt min uppfattning dr det ddrfor nodvindigt att vidta flera
atgdrder for att underlitta for nya operatorer att kunna fa tillgang till
rullande materiel. Jag vill dédrfér peka pa nagra alternativ som kan
Overvigas for att [6sa denna knut. Genom den korta tid som statt till
mitt forfogande for detta uppdrag kan dessa forslag nirmast betraktas
som inriktningar som bor beredas vidare.

Jag anser att tgiéirder maste vidtas pé savil kort som lang sikt. For
det forsta bor atgirder vidtas som relativt snabbt kan stilla fordon till
marknadens  forfogande och  ddrigenom bidra till att en
andrahandsmarknad skapas. For det andra maste det dven bli mojligt
for nya operatérer att anskaffa fordon och minska den ekonomiska
risken.

Enligt min uppfattning &r den enda méjligheten att snabbt skapa en
andrahandsmarknad for rullande materiel inom jirnvigsomradet i
Sverige att frigora statligt dgda fordon som i dag forvaltas av SJ. Detta
kan goras pd flera olika sitt, men min bedémningsgrund ir att den
kommersiella dynamiken maste vara styrande for valet av atgird.
Enligt min uppfattning bor dirfor ingen vagnpool inom ramen for
Banverkets verksamhet skapas. Banverket #r i forsta hand en
banhallare som har ett sektorsansvar inom jarnvigsomradet. Aven om
en vagnpool kan inrymmas i sektorsuppgifterna 4r dessa i forsta hand
myndighetsuppgifter. En vagnpool i myndighetsform saknar enligt min
uppfattning den kommersiella dynamik som jag anser maste vara
styrande for val av atgird.
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Tankar om en vagnpool, eller dnnu hellre vagnbolag, kan ddremot
utvecklas i bolagsform dir den kommersiella dynamiken finns i storre
omfattning. Jag ser hir att SJ:s dotterbolag TGOJ AB kan utvecklas i
denna riktning. TGOJ AB har i dag en verkstadsrorelse som medger
ombyggnad och underhall av samtliga jarnvigsfordon i Sverige.
Dessutom fungerar TGOJ AB i viss man redan i dag som vagnbolag i
och med att de hyr ut motorvagnar till SJ i olika sammanhang samt lok
till nagon enstaka godsoperator.

TGOJ AB ingér i sin helhet i SJ-koncernen. SJ svarar for styrning
av bolaget sivil genom styrelsen som administrativt genom sina
divisioner, frimst gods- och maskindivisionerna. For att en utveckling
av TGOJ AB till vagnbolag skall vara gangbar krivs att SJ:s dgande i
bolaget minskas. Nagon utforsiljning dr inte nodvindig eftersom séval
Banverket som rikstrafikombudet eller Kommunikationsdepartementet
kan forvalta de statliga aktierna i bolaget.

Genom ett sadant forfarande behalls rullande materiel i statlig dgo,
det dr endast associationsformen for forvaltningen som éndras.

Nagot fullstindigt dvertagande av rullande materiel anser jag inte
skall goras. TGOJ AB bor Gverta endast en begridnsad del av lok-,
personvagns- och motorvagnsparken. En operator skall heller inte
behdva vara hinvisad till TGOJ AB for att fa tillgang till rullande
materiel. Detta skall endast ses som en mdjlighet att gora vissa fordon
tillgangliga till marknaden for att pa sitt bidra till att en
andrahandsmarknad skapas.

Andra alternativ som bor 6vervigas, frimst pa lang sikt, ar att finna
former for riskavlastning vid investeringar i rullande material. Detta
kan goras genom att medel for upphandling anvinds till en viss
restvirdesgaranti eller till investeringsbidrag.

Jag anser att de tankar som jag har redovisar ovan bor utvecklas
ytterligare av rikstrafikombudet.
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2.4 Ekonomisk omfattning av utredningens
forslag

Mina bedomningar

Inom den tidsram som arbetet har bedrivits har det inte varit mojligt for
mig att gora nagra mer intrangande analyser av forslagens ekonomiska
konsekvenser, vare sig de samhillsekonomiska konsekvenserna eller
den direkta belastningen pa statsbudgeten. Den ekonomiska
utgangspunkten for mig i detta utredningsarbete har varit de 700
miljoner kronor som Kommunikationskommittén anger i sitt
slutbetidnkande.

Mitt forslag att all interregional persontrafik pa jarnvidg skall
bedrivas enligt avtal stiller ekonomin i ett nytt ldge. Avtalsprocessen
kan leda till en forsiljning av trafiken i de enskilda trafiklinjerna i
basnitet, nagot som skulle kunna ge en viss intdkt for staten. Detta
innebdr att en nettoutgift for staten pa motsvarande 700 miljoner kronor
och konkurrensupphandling av trafik skulle kunna bidra till en 6kad
trafikomfattning. Enligt min bedomning skulle dven finansieringen av
rikstrafikombudet kunna inrymmas inom samma ram.

2.5 Avreglering av den langviga
busstrafiken

Mina bedéomningar

Enligt mina direktiv skall jag sirskilt samrdda med SIKA om en
avreglering av den langviga busstrafiken dr forenlig med ett
samhilisekonomiskt effektivt utnyttjande av det nationella basniitet.
Enligt vad jag erfar anser SIKA att en avreglering av langviga
linjetrafik med buss verkar ha positiva effekter pA samhillsekonomin
forutsatt att den konkurrerar med det Onskade jarnvigsniitet.
Konkurrensen tvingar fram ldgre biljettpriser, frimst i andra klass,
vilket i forsta hand gynnar laginkomsttagare. De storsta vinsterna bestar
i att resendrerna betalar ldgre avgifter. Detta skapar ocksa ett okat
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resande som annars inte skulle ha uppstatt. SIKA sdger emellertid att
det 4r svart att bedoma storleksordningen pa avregleringens effekt pa
SJ:s l6nsamhet.

Jag har inte inom ramen for detta uppdrag inte kunnat analysera
effekterna i detalj, men beddmer dnda att SIKA:s: material bor kunna
ligga till grund for fortsatt beredning av denna fraga.
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3 Ett trafiknét for alla

I borjan av ar 1996 presenterade EU-kommissionen en gronbok om det
kollektiva resandet “Ett trafiknit for alla”. Boken innehaller forslag till
atgdrder som syftar till att fora kollektivtrafiken mer lockande och latt
att utnyttja. Kommissionen vill minska bilberoendet bl.a. genom att oka
valfriheten for dem som inte har tillgang till egen bil. Detta innebir,
sdger kommissionen, att kollektivtrafiken maste bli mer flexibel och
anpassad till kundernas behov. Framfor  allt  maste
kollektivtrafiksystemen och fardmedlen utformas pa ett sadant sitt att
de kan anvindas av de médnniskor som for alltid eller under en viss tid
maste leva med nedsatt rorelseformaga.

Sjdlvklart maste passagerarnas behov std i centrum for
beslutsfattandet pa all nivder. Mélet maste vara att skapa ett nit av
kollektivtrafiksystem som &r anpassade till varandra sa att resendren litt
kan byta mellan savil tag och buss som mellan langdistansresor och
lokaltrafik.

Den idealiska kollektivtrafiken bor vara ett hjidlpmedel som star
oppet for alla medborgare i form av fordon och infrastruktur som alla
kan utnyttja, i form av firdtaxor som alla har rad med och i form av
tjdnster som nar allt och alla.

Resenidren i centrum och samordning av trafiken, savil inom det
nationella basnitet som mellan basniitet och 6vrig kollektivtrafik har
varit centrala utgangspunkter i utredningsarbetet. Det nationella
basniitet kan dirmed bidra till att forverkliga visionen om ett Trafiknét
for alla.
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4 Det interregionala resandet

Med langviga eller interregionalt resande menar vi resor dver tio mil
eller 6ver en lansgrians. Den nationella resvaneundersokningarna visar
hur det langviga resandet har utvecklats

Tabell 1 Fardmedelsandelar for langvaga personresor dver tio mil enligt
de nationella resvaneundersékningarna (RVU)

Bil, % Tag, % Buss, % Flyg, %
RVU 1978 82 10 6 2
RVU 1984 76 12 8 4
RVU 1994 78 10 7 5

Enligt analyser fran SIKA har tjénsteresenrer fatt forbattringar och
privatresendrer forsamringar inom savil flyg som tdg. Forsimringen
har framfor allt drabbat dem med lag betalningsformaga, medan
utvecklingen inom den langvdga busstrafiken tycks gynna
laginkomsttagare.

[ frdga om konkurrensytor mellan trafikslagen kan fyra olika
delmarknader med olika konkurrenssituation identifieras.

o Lokala och regionala resor kortare #n tio mil. I detta segment
konkurrerar jarnvidg, bil och buss med varandra

e Regionala och interregionala resor kortare dn 30 mil. P4 denna
marknad ar konkurrensférhallandena lika som vid kortare resor, dvs.
Jarnvig, bil och buss konkurrerar med varandra.

e Interregionala resor upp till 60 mil. I detta segment aterfinns nu
flyget som en konkurrent till de dvriga trafikslagen.

e Vid resor 6ver 60 mil ir flyget det dominerande transportmedlet.

Mellan tag och buss finns konkurrensytor pa de flesta avstand, men
de som viljer buss har ofta ligre betalningsférmaga. Enligt
Luftfartsverkets bedomning konkurrerar tdg och flyg pi 14 av 43
flygplatser. Detta innebdr att ungefir 25 procent av inrikesflygets
passagerare kan vilja mellan flyg och tag. Savil SIKA som Banverket
och SJ bedémer dock att konkurrensytan &r storre.

Det interregionala resandet 45
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Det langviga resandet omfattar ofta ett antal firdmedel och byten.
Resan inleds med en lokal transport till terminalen for det langviga
transportmedlet. Detta i sin tur kan innehalla ett antal byten for att na
slutdestination, dir en lokal transport tar vid till det slutliga mélet. For
att kunna konkurrera med bilen maste kunden uppleva resan dorr till
dorr som attraktiv.

Byten upplevs som en uppoffring av reseniren och bor dérfor helst
undvikas. Eftersom det ir oméjligt att erbjuda direkta forbindelser i alla
relationer 4r det viktigt att bytena blir sd bekvima som mojligt. Direkta
forbindelser utgor saledes en kvalitetsaspekt pa trafiken.

Langviga resor, dvs. 6ver tio mil skiljer sig avsevirt frdn det
dagliga kortviga resandet. De langviga resorna gors mer sillan och
med andra syften och andra firdmedel &n de dagliga resorna. Av de
langviga resorna stir minnen for 57 procent och kvinnorna for 43
procent av resandet. Mdnnen svarar dven for de lingsta resorna inom
intervallet langviga resande

De langviga resorna ar till allra storsta delen fritidsresor. Detta
giller for bade min och kvinnor. Daremot skiljer sig den nést
vanligaste reseorsaken for langa resor mellan man och kvinnor. Mén
reser i tjansten medan kvinnorna hilsar pa slakt och vianner. Endast en
mycket liten del av de langviga resorna avser dagliga vardagsresor,
dvs. resor for studier, arbete eller inkop.

4.1 Marknad och kundkrav

4.1.1 Kundernas krav

Kundernas val av resesitt styrs av manga olika faktorer, vissa mer
tydliga an andra, men alla paverkar valet. Kundernas valkriterier dndras
ocksa beroende pa i vilken roll man reser, som resendr i tjdnsten skiljer
sig kriterierna fran nar man reser som privatperson. Nagra exempel pa
viktiga kriterier 4r restiden, priset, tillgangligheten, flexibilitet, vana,
trygghet m.m. Till de viktigaste faktorerna hér restid och reskostnad.
Priset har stor betydelse for privatresorna. For tjansteresor har restiden
storst betydelse och priset mindre betydelse.

Nir det giller restiden ar tag, bil och flyg ungefir lika snabba pa
medelldnga avstand, upp till 2040 mil. I vissa relationer dr taget
snabbare #n bilen och lika snabbt som flyget.

P4 den regionala resemarknaden finns konkurrensen framst mellan
tag och bil vid kundens val av transportmedel, men &ven med buss nir
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det giller trafikhuvudmiannens val av transportsystem. Taget ar i regel
snabbare dn bussen och kan ocksa ibland vara snabbare 4n bilen,
sarskilt i storstadsomraden dar det finns bilkder och parkeringsproblem.

For lokal och regional trafik giller i regel lanstrafikhuvudmannataxa
som dr subventionerad. Billiga periodkort siljs for att gynna
arbetspendling med kollektivtrafik som da nistan alltid 4r billigare 4n
bilen.

Bilens fordel framfor de olika kollektiva transportmedlen &r
framforallt flexibiliteten. Som resendr har man kontroll &ver
situationen, avresan kan ske ndr som helst och under resans gang kan
fardmalet dndras, uppehall kan ske dir det passar etc. Detta dr nagot
som de kollektiva transportmedlen aldrig kan uppna fullstindigt.
Ddremot &r det mycket viktigt att arbetet med att etablera samplanering
gillande, tidtabeller, information, taxor, trafikutbyte m.m. fortgar
mellan de kollektiva transportmedlen om dessa skall kunna bli ett reellt
alternativ till fler vanebilister.

4.1.2 Konkurrenssituationen inom marknaden for
langviaga resor

Konkurrensen inom persontransporter i Sverige &r i dag mycket stark.
Resendrerna har nistan alltid flera alternativa transportsitt att vilja
mellan. Det klart storsta och mest dominerande transportmedlet ir
bilen, med en marknadsandel p4 ca 75 procent. De Gvriga
transportmedlen, flyget, bussen och taget delar pa resterande
marknadsandel. Tagets marknadsandel av langviga resor, 6ver 10 mil,
har de senaste aren legat runt ca 13 procent.

For att pd ldngre avstind kunna Kkonkurrera med flyget pa
tjdnsteresemarknaden krivs tag med restid pA omkring 2—4 timmar
samt hog turtithet och service, minst varannan timme och en
medelhastighet pa 120-160 km/tim inklusive uppehall. For att kunna
konkurrera med bilen pa privatresemarknaden krivs tig med en
reshastighet pa 100-120 km/tim och relativt lagt pris.

Enligt en rapport fran Jarnvigsgruppen KTH, “Effektiva tigsystem
for framtida persontrafik” (Jarnvagsgruppens publikation 9702) finns
en naturlig brytpunkt efter ca tre timmars restid. Vid resor med bil eller
buss krévs ofta en ordentlig rast efter ca 30 mil eller tre timmars restid.
Ombord pa tag blir kraven pa servering och restaurangvagn storre.
Over 30 mil borjar konkurrensen mellan tag och flyg att bli betydande
medan konkurrensen mellan tég och bil dominerar under 30 mil.

P4 riktigt langa avstand dir nattdg dr konkurrenskraftigt ir inte i
forsta hand restiden avgorande utan att resan sker 6ver natt dvs. mellan
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kl. 22.00 och kl. 08.00. Aven priset kan hir vara av betydelse vid
konkurrensen mellan nattrafik pa jarnvig och flygtrafik. Det finns dven
ménniskor som dr flygridda och dirmed hanvisad till
dvernattforbindelser med tig pa de riktigt langa avstanden.

For att kunna konkurrera med bil och buss pa medellanga och korta
avstand krivs snabba tdg med en genomsnittshastighet pa 80-120
km/tim och en hog turtdthet atminstone i hogtrafik da arbetsresorna
dominerar.

For lokaltadg i storstadsomrdden pé kortare avstand och med fler
stationer kan ldgre reshastigheter pa 50-70 km/tim vara
konkurrenskraftiga, eftersom det dr en indirekt konkurrens med buss
och bilresorna ofta gar langsammare pa grund av koer. I gengéld bor
turtdtheten vara hogre.

Tagtrafik utan dessa egenskaper har i ett langsiktigt perspektiv svart
att konkurrera med andra transportmedel nir det giller
trafikstandarden, men kan vara limpliga att bibehalla och utveckla av
andra skil, t.ex. med hinsyn till den regionala utvecklingen eller
miljon.

4.2 Jarnvégstrafiken

Jarnvigstrafiken har med sina langa traditioner spelat en viktig roll for
det svenska samhiillets utveckling. De principer som lag till grund for
jarnvigens uppbyggnad och utveckling var att staten skulle svara for ett
stamnit av linjer som kompletterades med bibanor i privat regi. De
flesta privata jirnvigarna forstatligades under 1940-talet.

Dessa tva huvuddelar i jirnvégsnitet, stambanor och bibanor, har i
princip fortsatt att gilla fram till vara dagar. Efter forstatligandet
delades nitet upp i ett affirsbanenit och ett ersittningsberattigat nét for
vilket SJ i efterhand erhdll underskottstickning fran staten.

Uppdelningen giller i huvudsak dven i dag, men dia med
benimningarna stomnit och ldnsjdrnvdgar. Stomnitets avgrdnsning
grundar sig i forsta hand pé att det skall finnas ett trafikunderlag for
fjdrrtrafik av nadgorlunda omfattning. De bandelar som ingar i stomnitet
har en avgorande betydelse for att uppritthalla en landsomfattande
trafik.

Kommunikationskommittén har i sitt betinkande foreslagit att
nuvarande uppdelning i stomnét och ldnsjarnvigar bor upphdra och att
Banverket bor fa ansvar for hela det statliga jarnvigsnitet.

Det svenska jirnvédgsndtet var som langst under perioden 1930-
1950. Den trafikerade banlidngden var da ndara 17 000 km. Nu ar det
trafikerade nitet knappt 11 000 km, varav 6 700 km i stomnitet
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inklusive Malmbanan, 3 100 km ldnsjarnvdgar och 1000 km pa
Inlandsbanan. Dirtill kommer ett kapilldrt bannidt med cirka 2 300 km
spar.

Ar 1950 hade jarnvigen en marknadsandel inom persontrafiken som
var lika stor som bilens. Nu @r marknadsandelen ungefar 6 procent
Forvintningarna i 1988 ars trafikpolitiska beslut om en stabilisering
och sedan utokning av jarnvigens betydelse i transportforsorjningen
som har dnnu inte infriats. Bilden av jarnvagens utveckling 4r dock inte
helt entydig. Vissa verksamheter, som SJ:s snabbtagstrafik, den s.k.
X2000-trafiken, och delar av regionala tagtrafiken har haft en stark
expansion, medan andra verksamheter har minskat.

SJ har genomfort omfattande rationaliseringar, moderniseringar och
omstruktureringar for att stiarka jarnvdagens konkurrenskraft. Samtidigt
har ett antal beslut av regering och riksdag inneburit forsamrad
konkurrenskraft, bl.a. infordes moms pa kollektiva resor ar 1991, vilket

forsimrade  jarnvdgens  konkurrensformaga i relation  till
personbilstrafiken. Vidare har fordonsskatten sdnkts for lastbilar och
bussar.

4.2.1 Stordriftsfordelar inom jarnvégsdriften

Jarnvagssystemet har ett antal specifika egenskaper som saknar
motsvarighet hos andra transportslag. Dessa egenskaper kan anses
utgora unika konkurrensfordelar men bidrar ocksa till systemets
komplexitet och omfattar jarnvédgens hela produktionssystem i formav
tagdriften, tagbildningen och tagforingen.

Inom jarnvigstrafiken dr resurserna odelbara eller fasta inom vissa
grinser. En stor del av kostnaderna dr knutna till dessa delar och
darmed fasta och oberoende av antalet resendrer och godsvolym. For
att  jarnvdgen skall vara konkurrenskraftig dr ett hogt
kapacitetsutnyttjande lika viktigt som laga kostnader for produktionen.
For att uppna en effektiv resursanvandning bor fordons- och
personalplanering goras samtidigt med tagtrafikplaneringen.

Nitsamordning dr ett medel for att uppna bra forbindelser mellan
alla orter genom att se till att det finns anslutningar

Jarnvigstrafik har av tradition uppfattats som ett naturligt monopol
med stordriftsfordelar. Detta skulle innebira att en jarnvigsmarknad
med flera operatorer forsamrar jarnviagens ekonomi och diarmed dess
konkurrenskraft gentemot Gvriga transportslag.

Stordriftsfordelar aterfinns till viss del i sk. gemensamma
funktioner. Med dessa avses funktioner som krdvs for att bedriva
jarnvégstrafik, men som kan samordnas och utnyttjas av flera
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operatorer. Forekomsten av stordriftsfordelar ar dock snarare en regel
an undantag for flertalet av marknader i samhiillet.

Aven om SJ:s inflytande 6ver de s.k. gemensamma funktionerna
skulle minska har SJ som dominerande akt6r inom jarnvdgsomradet
sjdlvfallet nytta av sina stordriftsfordelar. SJ kan darmed hivda sig vil
nar konkurrenssituationer uppstar dven inom jarnvagsomradet.

Enligt en rapport fran Kommunikationsforskningsberedningen
“Jarnvdagens avreglering i teori och praktik” (KFB-meddelande
1997:10) talar manga indikationer mot att det svenska jarnviagssystemet
som. foljd av sin litenhet skulle vara ett naturligt monopol. I rapporten
aterges dven den brittiske forskaren John Preston vid Transport
Research Institute, University of Leeds, vars uppfattning att det
svenska jarnvagsnitet dr den jarnvidg i Europa som har minst nytta av
sina stordriftsfordelar. Jarnvagssystem som enligt Preston anses ha
stordriftsnackdelar ér bl.a. de brittiska, franska och tyska jarnvédgarna,
medan diremot mindre ldnder, sisom Danmark, Irland och Holland
anses ha stordriftsfordelar inom sina jarnvidgssystem. SJ & sin sida
hdvdar att man har stordriftsfordelar som skulle ga forlorade vid en
splittring av jarnvagen.

Forfattarna till KFB:s rapport, docent Staffan Hultén och
civilekonom Gunnar Alexandersson, menar att det formodligen mest
angeldgna inom jarnvdgsomradet i dag dr en mer noggrann analys av de
stordriftsfordelar och stordriftsnackdelar som finns i det svenska
jarnvégssystemet.

Det finns saledes inget entydigt svar pa fragan om det svenska
Jjarnvégssystemet har stordriftsfordelar som dr sa stora att betydande
forluster skulle astadkommas om flera operatorer gavs tilltride till
ndtet, eller om stordriftsnackdelarna ar sa stora att hanteringen blir
orationell.

4.3 Langvéga busstrafik

Langviga busstrafik har forekommit i Sverige sedan 1930-talet da vissa
Jjarnvidgsforvaltningar inrdttade trafik som ett komplement till
jarnvagstrafiken. Den forsta sjélvstindiga linjen startade ar 1950 mellan
Sundsvall och Luled genom organiserad samverkan mellan ett antal
privata bussbolag.

Synonymt brukar ocksa begreppen ldnséverskridande busslinjetrafik
och expressbusstrafik anvdandas. [ dagligt tal anvidnds dock
lansoverskridande busslinjetrafik for sadan trafik som passerar en
lansgrans och som har initierats av trafikhuvudman. Expressbusstrafik
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ar busstrafik som passerar mer @n en lansgrins och som marknadsfors
pa kommersiella villkor. Expressbusstrafiken drivs utan offentliga
subventioner av bussforetag med tidtabellsbundna linjer som vanligen
startar eller slutar i nagon av de tre storstiderna Stockholm, Goteborg
eller Malmé.

Nuvarande regler pd marknaden gor géllande att tillstand kravs for
respektive linje. Innan tillstand medges prévas om den sokta trafiken
kan komma att skada redan etablerad jarnvégstrafik eller lanstrafik.
Reglerna ger SJ en skyddad sirstillning och begrinsar konkurrensen
inom omradet langviga transporter. Reglerna fordndrades ar 1992 pa
sadant sitt att bevisbordan numera ligger hos SJ att visa att nya
busslinjer skadar jarnvdgen. Enligt tidigare regler gillde omvind
bevisborda

Den ldngviga busstrafiken bestar i huvudsak av resor éver tio mil.
Den langviga busslinjetrafiken i form av expressbusslinjer omfattar ca
tvd procent av det totala langvdga resandet. Av den totala
resemarknaden for kollektiv linjetrafik 6ver tio mil omfattar langviga
buss ca tio procent av marknaden. Det langviga resandet med tag ar ca
sju ganger storre 4n motsvarande resande med buss.

4.4 Flygtrafik

Inrikesflyget i Sverige dr i hog grad koncentrerat till Stockholm-
Arlanda flygplats. Alla de statliga flygplatserna har direkt forbindelse
dit utom Kiruna, vars flyglinje i regel innebdr en mellanlandning.
Didrutdver har néagra flygplatser forbindelse med Stockholm-Bromma
flygplats. Utover de statliga flygplatserna finns 34 kommunala
flygplaster som 4r antingen kommunala fGrvaltningar eller
kommunalédgda aktiebolag, i vissa fall med flera kommuner som #gare.
P4 27 av de kommunala flygplatserna bedrivs linjetrafik, sisongstrafik
eller fraktflyg.

Antalet passagerare i inrikesflyget har under 1990-talet minskat,
men sedan &r 1996 ater borjat oka.

Den 16 augusti 1993 anslot sig Sverige till EU:s inre marknad pa
luftfartens omradet med i princip fritt marknadstilltride och fri
prissittning. For bl.a. inrikestrafik som omfattas av EU:s regler for
marknadstilltrade krdvs enbart en anmilan om flygningarna fran
flygforetag med giltig operativ licens.
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4.5 Gotlandstrafiken

Staten har ekonomiskt bidragit till firjetrafiken till och frdn Gotland.
Riksdagen beslutade den 14 december 1995 (prop. 1994/95:44, bet.
1994/95:TU7, rskr. 1994/95:99) att staten dven fortséttningsvis skall
garantera en tillfredsstidllande person- och godstrafikforsorjning mellan
fastlandet och Gotland. Utgangspunkten skall vara en av staten
garanterad bastrafik fran tva fastlandshamnar.

Firjetrafiken till Gotland (Visby) sker i dag fran tva
fastlandshamnar: Nyndshamn och Oskarshamn. Antalet passagerare
och bilar som transporteras i farjetrafiken varierar stort dver aret.
Omkring en tredjedel av alla transporter av passagerare och bilar sker
under juli manad. Firjetrafiken under juli manad 4r exempelvis ungefar
tio génger storre dn den trafik som sker under nagon av manaderna
januari-mars. Hog belastning forekommer dven vid vissa veckoslut och
storhelger. Under ar 1994 uppgick antalet passagerare till ca 1 054 000.
Av dessa reste ca 688 000 passagerare via Nyndshamn, och ca 366 000
passagerare via Oskarshamn.

Godstrafiken har en relativt jimn beldggning Over aret och dr
tamligen jamnt fordelad mellan den sédra och norra linjen. Under
senare ar har godstrafiken legat pa en relativt konstant niva, runt 480
000 lingdmeter per ar.

Taxor och turlistor for Gotlandstrafiken faststills arligen av
Sjofartsverket efter forslag fran operatoren.

4.6 Statens upphandling av kollektivtrafik

Staten upphandlar i dag interregional persontrafik pa jarnvig for 379
miljoner kronor per ar. Vidare upphandlas flygtrafik pa strickan
Ostersund och Umea for ca 5 miljoner kronor per ar samt firjetrafik till
och fran Gotland for 174 miljoner kronor per ar. Den statligt
upphandlade trafiken uppgar saledes till 558 miljoner kronor.

Dérutover utgar statsbidrag till 18 trafikhuvudmin for kop av viss
kollektivtrafik med 156 miljoner kronor samt ersittning till fyra
trafikhuvudmin for ersittningstrafik langs Inlandsbanan med drygt 40
miljoner kronor. Séledes bidrar staten direkt eller indirekt med 757
miljoner kronor for upphandling av trafik, oavsett trafikslag.

I samband med 1988 ars trafikpolitiska beslut dndrades statens
ersittning for den olonsamma persontrafiken fran att ha varit ett passivt
tickande av  underskott till en aktiv atgird med en
upphandlingsprocess.
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Uppgiften att forhandla och administrera statens kop av
interregional persontrafik pa jarnvdg handlades fram till ar 1991 av
davarande Transportradet. Nér Transportradet avvecklades tillkallade
regeringen den 11 april 1991 (dir. 1991:23) en forhandlare med uppgift
att forhandla om och administrera statens kop av interregional
persontrafik pa jarnvdg samt statens ersittning till trafikhuvudmannen.
Frian och med den | januari 1996 skots dessa uppgifter av en till
Banverket knuten enhet, Delegationen for kép av viss kollektivtrafik
(prop. 1994/95:100 bil. 7, bet. 1994/95:TU19, rskr. 1994/95:299).

4.6.1 Delegationen for kop av viss kollektivtrafik

Delegationen for kop av viss kollektivtrafik har som huvudsakliga
uppgifter att svara for statens upphandling av den interregionala
persontrafiken pa jarnvédg som inte kan bedrivas pa foretagsekonomiska
grunder, foretrdda staten i fragor avseende avtalet mellan staten och
Inlandsbanan AB om dndrat huvudmannaskap fér Inlandsbanan, samt
att foretrada staten i fragor rorande avtalet mellan staten och
Holmstroem Air Sweden AB om upphandlad flygtrafik mellan
Ostersund och Umed. Vidare skal delegationen administrera
utbetalningar av statsbidrag till trafikhuvudménnen for upphandling av
viss kollektivtrafik enligt avtal mellan staten och trafikhuvudminnen.
Delegationen skall dirutover foretrida staten enligt vad regeringen
beslutar.

4.6.2 Erfarenheter av upphandlad jarnvigstrafik

Den persontrafik som dr regionalpolitiskt angeldgen, men som inte kan
drivas pa foretagsekonomisk grunder upphandlas av staten. Grunden
till denna modell lades genom 1988 ars trafikpolitiska beslut. Sedan ar
1992 sker denna upphandling i konkurrens enligt lagen (1992:1528) om
offentlig upphandling.

Enbart det faktum att det finns méjlighet for nya aktérer att komma
in pd marknaden kan stimulera till ©kad effektivitet hos en
dominerande operator. Enligt promemorian En dppen jirnvigsmarknad
i Sverige (Ds 1993:63) har kostnaderna for trafiks om upphandlats i
konkurrens i manga fall minskat med upp till 20 procent. Detta giller
sdvdl  statens  kop av  interregional  persontrafik  som
trafikhuvudmannens kop av jarnvagstrafik.

Forutsittningarna for upphandling av persontrafik pa jarnvig i
konkurrens ér inte enkla. I en skrivelse den 3 juni 1997 till regeringen
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redovisar Delegationen for kop av viss kollektivtrafik ett uppdrag
avseende statens kop av samhillsmotiverad persontrafik pa jarnvig for
ar 1998. Enligt delegationens skrivelse har Sl:s kontroll av stationer
och fordon inte underldttat for andra operatorer att foreta nagon
inbrytning i den statligt upphandlade trafiken.

Delegationen har darfor befarat att viljan att limna anbud kan avta.

En tendens i denna riktning noterades vid upphandlingen av trafik for
perioden 10 juni-31 december 1997. Genom att trafikledningen har
avskiljts frdn SJ och overforts till en i forhallande till operatrerna
neutral part, och att SJ:s kalkylpriser for stationstilltride skall gilla har
i viss man bedémningarna underlittats vid upphandlingen.
En nyckelfraga for upphandling av jirnvigstrafik i konkurrens &r
fordonsfragan. Vid upphandlingen 4r delegationen i princip hinvisat till
att hyra fordon av SJ for den aktuella trafiken. Nir fordonsfragan
diskuteras med SJ har det visat sig att konkurrenssituationen i huvudsak
avslojas. Genom att fordonsparken i viss man dr dimensionerande for
kostnadsmassan ger detta SJ en avseviird fordel i forhandlingarna.

4.6.3 Erfarenheter av upphandlad flygtrafik

Regeringen beslutade den 2 december 1993 med stod av artikel 4 i
Radets forordning (EEG) nr 2498/92 om EG-lufttrafikforetags tilltride
till flyglinjer inom Gemenskapen att infora allmén trafikplikt pa
strickan Ostersund—-Umea. Det barande skilet var att tillgodose en
tillfredsstéllande trafikférsorjning mellan de bada stiderna genom att
universitetssjukhuset i Umea  har bla. Jimtland som
upptagningsomrade.
Den allménna trafikplikten forenades med tva villkor:

e Trafikutbudet skall vara minst tva direkta dubbelturer per dag under
helgfri mandag till fredag.
e Flygplanen skall vara utrustade med toalett.

Under budgetaret 1993/94 bedrevs trafiken av Holmstroem Air AB
med flygplan typ Shorts 360. Det sista halvéret av avtalstiden utokades
trafiken med ytterligare en dubbletur per dag. Fran och med den 1 juli
1994 6vertogs trafiken av Skyways AB med flygplan typ SAAB 340. |
mars 1995 utokade dven Skyways till en extra dubbeltur per dag utver
de avtalade tva dubbelturerna. Denna extratur slopades emellertid efter
ca ett halvar pa grund av bristfilligt resandeunderlag. Fran och med den
1 juli 1997 trafikerar Holmstroem Air Sweden AB strickan med plan
typ Shorts 360.
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Anbuden kan grupperas i huvudsakligen tva grupper beroende pa
offererad storlek av flygplan. De mindre planen rymmer upp till 20
passagerare, medan de storre planen har en kabin med upp till 36
platser.

Antalet arsresenidrer har varierat mellan 15 000 och 16 000
passagerare. For att klara denna efterfragan kriaver de mindre planen tre
dubbelturer per dag for tillricklig kapacitet. Utrymme finns da for en
betydande ckning av antalet passagerare. Okat antal turer kan vara en
mojlighet att fanga upp en potentiell tillviixt. De mindre planen skulle
inte klara den markerade efterfrigan som finns under vissa tider,
exempelvis mandag morgon fran Ostersund och fredag eftermiddag
fran Umea.

Upphandlingen utférs pa uppdrag av statsmakterna for att
sikerstilla ett grundliggande utbud av flygtrafik mellan Umea och
Ostersund med hinsyn till regionsjukvardens organisation i Norrland. |
avvdgningen mellan att upphandla tre dubbelturer per dag med mindre
flygplan eller tva dubbelturer med stérre plan, havdas med bestimdhet
frin  de  regionala intressenterna  att  universitetssjukhusets
administrativa rutiner inte kan tillgodoses med en avsevird del av
patientinskrivningen forlagd mitt pa dagen. Mot denna bakgrund har
upphandling hittills skett av trafik med den storre flygplanstypen.

I sévil de tidigare avtalen som det nu gillande finns en skyldighet
for operatoren att samordna trafiken pa den upphandlade strickan med
det &vriga norrlandsnitet. Samtliga hittillsvarande operatorer har
genomfort denna samordning av tidtabell och biljettbokning.

4.6.4 Erfarenheter av upphandling av
Gotlandstrafiken

Upphandling av firjetrafiken sker enligt lagen (1992:1528) om
offentlig upphandling. Vidare giller Radets férordning (EEG) 3577/92
av den 7 december 1992 om tillimpning av principen om frihet att
tillhandahalla tjanster pa sjotransportomradet inom medlemsstaterna
(cabotage) utgor grund for upphandlingen.

Vid den senaste upphandlingen av gotlandstrafiken tecknades avtal
med Gotlandslinjen AB som igs av Silja Line AB. Ett avtal utan bortre
tidsgrians, men med I6pande uppségning tecknades med rederiet. Skilet
till detta ar att det dr mojligt att |5pande diskutera fornyelse inom
avtalets ram, samt mojligheten for staten att séiga upp avtalet med
fornyad upphandling nir man befarar att slentrian tagit 6ver i ansvaret
for trafiken.
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I upphandlingen har staten tryckt pa att rederiet som bedriver
trafiken bor efterstriva att i storsta mojliga utstrackning samordna sin
tidtabell med anslutande buss- och jarnvigstrafik i fastlandshamnarna.
Biljettsystem och tidtabeller bor vidare samordnas med SJ:s och
lanstrafikbolagens system Tagplus.

4.7 Samverkan mellan trafikslag

[ ett internationellt perspektiv har Sverige ett totalt sett en ganska bra
kollektivtrafik. Den verksamhet som SJ och trafikhuvudmannen i dag
gemensamt bedriver via Samtrafiken i Sverige AB dr unik i Europa. De
institutionella forutsittningarna for en bra kollektivtrafik fran dorr till
dorr 4r saledes bittre i Sverige dn pa andra hall, men det hindrar inte att
det finns mycket kvar att gora, framfor allt vad giller resor Over
lansgrins eller mer langvéga transporter.

De institutionella gridnserna syns tydligt i Sverige i dag. For den
enskilde resendren torde det vara ointressant om operator eller
huvudman A, B eller C ansvarar fér en viss delstricka. Om den
kollektiva trafiken skall kunna bli mer konkurrenskraftig gentemot
bilen kridvs hiansynstagande till hela resan fran dérr till dorr och en
utokad samverkan mellan trafikslag for att Overtriffa resenirernas
forvantan pa hela resan.

Genom allt bittre informationssystem och en 6kad tillgang till och
anvindning av olika tjdnster via Internet forbattras resendrens mojlighet
till upplysningar i och kring resandet. Detta @r av utomordentlig vikt,
inte minst for de minniskor som lider av funktionshinder av olika slag
for att i detalj kunna planera resan. Okad tillgdng till information
innebir 6kade mojligheter for dessa grupper att resa.

Ett exempel pa ett informationssystem som omfattar savil flyg som
tadg och bat ar Travel Link som ger dig direkt tillgang till mer 4dn 430
flygbolag, SJ och elva rederier. Systemet ger de senaste tidtabellerna
och uppgifter om platstillgdng och informationen uppdateras
kontinuerligt.
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Flygtaxi

Flygtaxi AB ar en mdojlighet for flygbolagen att erbjuda
anslutningsresor till och fran flygplatsen, dvs. fran dérr till dorr Resan
sker till ett fast pris samt bokas och betalas samtidigt med flygbiljetten.
Flygtaxi finns i dag pa samtliga flygplatser i Sverige och nar
ungefdr 3 300 orter i Sverige. De anslutna taxiforetagen ombesérjer
sjdlva att bilar och forare lever upp till de krav som Flygtaxi AB har.

Tagtaxi

Tégtaxi 4r en mojlighet for SJ att erbjuda resan till och fran
jarnvédgsstationen enligt principen dorr till dorr och 4r ett samarbete
mellan SJ och taxibolagen. Tagtaxi finns i dag pa 75 orter i Sverige och
kan bokas och betalas samtidigt med tagbiljetten. Det finns dven
mojlighet att boka tagtaxi ombord pa taget for att ha en vintande bil vid
ankomsten.

Tagbil och flygbil

Tagbil och flygbil ar samarbeten mellan SJ och hyrbilsforetag samt
flygbolag och hyrbilsforetag som innebir att resan fortsitter med bil.
Tag- eller flygbil kan bokas samtidigt med den Gvriga resan.

Flygbuss

Den sirskilda busstrafiken mellan olika delar av Storstockholm och
Stockholms bada flygplatser &r ekonomiskt sjilvbirande. Sarskild
flygbusstrafik finns dven vid andra flygplatser i Sverige, oftast i
trafikhuvudminnens regi i form av linjetrafik eller i form av sirskild
busstrafik.
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Smart

Smart 4r den svenska delen av informations- och bokningssystemet
Amadeus som knyter ihop flygbolag, rederier, charterarrangérer,
tdgbolag etc med over 1500 resebyrder i Danmark, Norge, Sverige,
Lettland och Litauen. Amadeus omfattar tidtabeller for mer dn 700
flygbolag och bokningsservice med 430 flygbolag. Dessutom 4r 29 000
hotell och &ver 50 biluthyrningsfirmor anslutna till systemet som
anvinds av ca 37 000 resebyraer virlden 6ver

4.8 Samtrafiken i Sverige AB och dess
samarbetsformer

Samtrafiken i Sverige AB bildades ar 1993, forvaltar och utvecklar
samarbetet mellan SJ och trafikhuvudminnen samt marknadsfora den
s.k. tagplusbiljetten. Samtrafiken i Sverige dgs av SJ och samtliga
lanstrafikhuvudmén med undantag for tva, Storstockholms lokaltrafik
och Vistmanlands lokaltrafik, vilka valt att std utanfér som 4gare men
dnda deltar i samarbetet.

Samtrafikens verksamhet ticker saledes hela Sverige och har
utvecklats till att omfatta en rad produkter och samarbetsformer.

Tagplus &r enhetliga s.k. samtrafiktaxa och samtrafikbiljetter som
sammanbinder 1 600 orter i Sverige. For nirvarande siljs i genomsnitt
75000 tagplusbiljetter per manad. Det 4arliga resandet med
tagplusbiljetter uppgar till 0,9 miljoner resor och ca 0,3 miljarder
personkilometer.

Formerna for byten, anslutningar och trafikledningssamordning for
120 s.k. bytespunkter mellan SJ:s trafik och lanstrafik regleras i en
gemensam plan, den s.k. Samtrafikplanen
En samlad tidtabellsinformation med enhetliga begrepp for all tigtrafik,
ca 1 000 busslinjer och omkring 75 béatlinjer ges ut i Rikstidtabellen.

Tagplusguiden ar ett interaktivt soksystem pa Internet och diskett
for PC som ger information om snabbaste resvig mellan alla orter som
ar anslutna till tagplussystemet.

Inom ramen for Samtrafikens arbete finns ocksa Riksdatabasen for
information till Rikstidtabellen, Samtrafikplanen, Tagplus och
Tagplusguiden.

Transportformatet for leveranser av trafikdata till och fran
Riksdatabasen dr gemensamt.
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Samtrafiken ger vissa Overgripande  forutsittningar  for
tidtabellssamordningen, bl.a. genom den gemensamma tidsplanen for
tidtabellsarbetet och vidare Annonseringskalendern, ett arligt beslut
angdende gemensamma dagar for skifte av tidtabell samt gemensam
bendamning pa dagar for SJ och linstrafiken.
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5 Det regionala resandet

Resor kortare édn tio mil utgor den absoluta merparten av alla dagliga
resor. Av alla resor mellan 50 och 100 km gérs 86 procent i bil.
Kollektiva firdmedel sasom buss, tdg och liknande star for ca tio
procent men Okar vid resor 6ver tio mil.

Det vanligaste syftet med en resa r annan fritidssysselsittning.
Dessa resor har mycket varierande langd och foretas av personer i alla
aldrar och inkomstgrupper. Att resa till och frdn arbetet dr nist
vanligast.

Min och kvinnor gor nistan lika manga resor till och fran arbetet
per ar men man viljer olika firdmedel. Den storsta konsskillnaden #r
valet av bil som transportmedel. Hilften av kvinnorna aker bil till och
fran arbetet, medan 69 procent av mannen gor det

51 Trafikhuvudmannareformen

Som ett resultat av 1988 ars trafikpolitiska beslut fick
trafikhuvudminnen i lanen ett lagstadgat ansvar for lokal och regional
Jarnvigstrafik. Staten, Landstingsfoérbundet, Svenska
kommuntérbundet och Svenska lokaltrafikforeningen tecknade den 21
december 1987 en principoverenskommelse om lokal och regional
kollektivtrafik pa jarnvig m.m.

Principoverenskommelsen siger bla. att staten skall erbjuda
trafikhuvudmannen trafikeringsriitten pa linsjdrnvigarna inom sitt lin.
Staten skall vidare upphandla viss interregional trafik pa stomnitet for
att trygga en tillfredsstillande interregional trafikforsorjning. Vidare
fick trafikhuvudménnen utan kostnad 6verta rullande materiel fran SJ
for den aktuella banan. I de fall trafikhuvudmannen genom avtal
Overtar ansvaret for trafikforsorjningen utgar ett statsbidrag till trafiken.
Nagra trangselavgifter far enligt avtalet inte belasta trafikhuvumannen.

Principoverenskommelsen ger trafikhuvudminnen full frihet av
vilja trafikeringsform. Resultatet har blivit att tre tratikhuvudmin i
norra Sverige (Visternorrland, Visterbotten och Norrbotten) ersatt
tagtrafiken med buss pa fem linsjarnvagsstrickor. I dvrigt har ett flertal
trafikhuvudmin satsat pd och vidareutvecklat jarnvigstrafiken.
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Satsningarna har inneburit utdkad trafik och 6kat antal trafikplatser
med i stort oforidndrat antal fordon. I vissa fall kan relativt stora
resandedkningar konstateras.

I en rapport fran Statens vdg- och transportforskningsinstitut (VTI)
“Linsjarnvdgarna och jarnvidgens avreglering - effekter pa trafiken
m.m.” redovisas utvecklingen fram till ar 1995. Bland slutsatserna
framgar bl.a. att flera trafikhuvudmin har utokat trafiken med i stort
sett oforandrat antal fordon. | vissa fall har dven relativt stora
resandedkningar astadkommits. Den positiva utveckling som rapporten
visar kan enligt slutsatserna tillskrivas bland annat f6ljande faktorer:

Decentraliseringen av ansvaret till lansniva.
Korta beslutsviigar, enkla kontakter mellan trafikhuvudmin och
entreprenorer.

e Biittre specificering av trafikuppldgg, standard m.m. @n vad som var
fallet pa 1980-talet.

e Samordningen med annan regional trafik vad giller trafikutbud och
taxor.
Upphandling i konkurrens (dven konkurrens med buss).
Statsbidragen maste noteras i sammanhanget.

En sammanfattande bedomning dr att de positiva erfarenheterna fran
lansjarnvigarna bor kunna tas till vara dven i annan, frimst
upphandlad, tagtrafik.

5.2 Vunna erfarenheter

Kostnadsscinkningar genom konkurrensupphandling

Den jdrnvigstrafik som trafikhuvudminnen har upphandlat i
konkurrens omfattar i praktiken endast en del av den lokala och
regionala jdrnvigstrafiken. Anledningen 4r att endast trafik pa
linsjarnvdigarna kan upphandlas i konkurrens. Viss annan lokal och
regional jarnvigstrafik, bl.a. inom samarbetsavtalen och kop av platser
pa kommersiellt [onsam interregional trafik, upphandlas av SJ som har
foretridesritt till det Ionsamma stomnitet. Sedan den 1 juli 1996 har
trafikhuvudménnen dven under vissa forutsittningar mojlighet att
trafikera stomnitet dver linsgrians. Nagon upphandling av trafik har
dock, sa hir langt, inte varit aktuell.
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Enligt rapporten "Den framtida statliga trafikpolitiken betriffande
lokal och regional jarnvigstrafik pa jarnvig” (Vianord, 1996-08-26)
som utarbetats pa uppdrag av Kommunikationskommittén har
trafikeringskostnaderna for den trafik som upphandlats fran och med ar
1990 minskat inledningsvis med mellan 20 och 25 procent. Inledande
erfarenheter visade att trafikhuvudminnen som regel fick minst tre
anbud pa varje ldnsjiarnvig och att konkurrensen mellan anbudsgivarna
var hard. Bland annat vann BK Tig AB anbud och drev som mest
regional tagtrafik pa 600 km ldnsjdrnvig.

De minskade trafikeringskostnaderna pa lansjiarnvigarna om 20-25
procent fGljer de erfarenheter som trafikhuvudminnen har fran
bussidan. Dér upphandlas for nirvarande drygt 70 procent av trafiken i
konkurrens. Studier for dren 1989 till 1994, da nirmare hilften av
busstrafiken upphandlades i konkurrens, visar pA minskade kostnader
inledningsvis mellan 5 och 15 procent for en majoritet av
trafikhuvudmiannen (Linjetrafik pa vig - men vart ?, Eva
Alexandersson och Gunnar Alexandersson, Handelshogskolan,
Stockholm). I ett relativt stort antal lin &r kostnadssdnkningarna 4nnu
storre; i nagra fall 6ver 30 procent. Till detta ska liggas kvalitetsvinster,
exempelvis i form av hijd fordonsstandard.

Brister i konkurrenssituationen

Trots de kostnadsbesparingar som  kunnat uppnas  visar
trafikhuvudmiénnens  erfarenheter pa en rad  brister i
konkurrenssituationen inom jirnvdgsomradet. Inte minst kan dessa
forklaras av SJ:s dominerande stillning som operatér. Som nimnts
ovan var konkurrensen inledningsvis hard om trafiken pa
lansjarnviagarna. Den trafik som BK Tag AB drev till en bérjan
6vertogs dock av SJ vid en fornyad upphandling dren 1993-1994. |
forhandlingarna sinkte SJ priset avsevirt i sitt anbud. BK Tag AB
anmilde SJ till Konkurrensverket som ansag att SJ dumpat priset samt
utnyttjat sin dominerande stillning och stimde SJ i Stockholms
Tingsratt. Nagon dom har dnnu inte avkunnats i drendet.

Ytterligare ett faktum som anses snedvrida konkurrensen #r SJ:s
fortur till den kommersiellt [onsamma trafiken pa stomnitet. Denna ger
SJ stora mojligheter att samordna den egna trafiken med ovrig
entreprenadtrafik pa savil stomnitet som ldnsjarnvdgarna. Dérigenom
kan omfattande effektivitetsvinster uppnas som inte 6vriga operatorer
har tillgang till.

De gemensamma funktioner som SJ forfogar éver kan forstirka
stillningen som monopolist och snedvrida konkurrensen. Det faktum
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att SJ dger centralt beldgen mark och byggnader anses i vissa
situationer ge SJ en alltfor god forhandlingsposition. Exempel pa
svarigheter att na uppgorelse om stationshyra, stationer som saknar
biljettforsiljning och vintsalar som inte hall 6ppna nar trafik 6vergér
till annan operator kan redovisas.

Tillgang till fordon 4r en annan faktor som paverkar
konkurrenssituationen. Flera privata operatorer har inte finansiell styrka
att klara de fordonsinvesteringar som krivs, sdrskilt med tanke pa att en
fungerande andrahandsmarknad saknas. Av denna anledning finner
trafikhuvudminnen det ofta nodvéndigt att tillhandahalla fordon om
man ska fa fler dn en operator att konkurrera om trafiken vid
upphandling. Att fordonen &r en viktigt strategisk resurs for att na en
reell  konkurrens visar inte minst upphandlingen av trafiken pa
Roslagsbanan. Av framfor allt tva skdl dr upphandlingen sirskilt
intressant; dels stir upphandlande part for fordonen, dels éar
trafikstraket avgrinsat si att samordningsvinster med ovrig trafik &r
starkt begrinsad. Med dessa forutsittningar blev konkurrensen hard.
Vid upphandlingen limnades anbud fran fyra operatorer, varav tvé inte
har bedrivit jirnvigstrafik i Sverige tidigare. Linjebuss vann denna
upphandling och dvertar trafiken fran och med januari 1998.

Samordning av interregional och regional trafik

Ménga regionala resor kan ske med interregionala fiardmedel.
Trafikhuvudminnen har dérfér olika 6verenskommelser med bl.a. SJ
for att samordna trafiken. Pa flera hall koper trafikhuvudménnen platser
pa Sl:s s.k. egentrafik. Man anpassar dven den lokala busstrafiken till
SJ:s  utbud. Dessutom finns ett antal samarbetsavtal dér
tratfikhuvudménnens och Sl:s trafik dr samordnad med statens kop.
Syftet med Gverenskommelserna dr att integrera trafiken till ett
totalutbud for ldnens invanare.

Samordningen ger flera fordelar. Samtidigt innebdr det att
forindringar av den interregionala trafiken ger stora foljdeffekter for
den lokala och regionala kollektivtrafiken.

Snabba fordandringar i Sl:s utbud av den interregionala
persontrafiken skapar stora svarigheter for trafikhuvumannen i sin
anpassning av den regionala trafiken. Neddragningar i trafikutbud eller
uppsigning av avtal angiende trafikhuvudminnens kop av platser i
interregionala tag kan i virsta fall leda till att mgjligheterna till
kollektivt resande nistan helt uteblir, vilket medfor att endast bilen
kvarstar som alternativ.
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Samordning mellan olika aktorer

Jarnvidgstrafiken som  upphandlas av  trafikhuvudminnen @r
kommersiellt olonsam men samhillsekonomiskt [6nsam och/eller
regionalpolitiskt 6nskvidrd. Samma utgéngspunkter giller for statens
kop av viss kollektivtrafik. Trafikhuvudminnen upplever flera brister i
dagens organisation nir trafiken ska samordnas med den trafik som SJ
driver utifran helt andra utgangspunkter.

Enligt regleringsbrevet for ar 1997 ir det dvergripande malet for
SJ:s verksamhet dr att skall bedriva en effektiv och miljovinlig
jarnvagstrafik pa affarsmissiga villkor. Med dessa utgéngspunkter far
trafiken en helt annan karaktir 4n om den planeras for en langsiktig
samhillsekonomisk effektivitet. Trafiken koncentreras alltmer pa ett
antal interregionala linjer med snabbtag som medfor ett begrinsat utbud
for mellanliggande stationer. Féljden blir att den integration mellan
regional och interregional trafik som maste till for savil kunder som for
den ekonomiska effektiviteten blir allt svérare att fa till stand.

53 Samarbete om liansoverskridande trafik

De forandringar som skedde i och med 1988 ars trafikpolitiska beslut
innebdr bland annat att trafikhuvudmannen i respektive lin har ansvaret
for jarnvagstrafiken i linet. Trots att lagstiftningen inte stricker
ansvaret  Over lansgransen har trafikhuvudminnen en rad
samarbetsformer for att utveckla den lansoverskridande trafiken for
savil buss som jarnvigstrafik. Anledningen till samarbetsavtalen ir
flera.

e De administrativa grianser som ldnen utgdr dr ingen naturlig grins
for det regionala resandet, varfor ett samarbete Gver liansgrinserna
dr nodvindigt om resendrerna ska kunna erbjudas ett vil fungerande
kollektivtrafikniit.

e Effektiva tagtrafiklosningar kriver oftast storre enheter in de
trafikhuvudmainnen i dag ansvarar for.

e Genom statens instruktion till SJ att endast kora trafik pa
foretagsekonomiska villkor har den interregionala persontrafiken pa
jarnvdg koncentrerats alltmer mot snabbtégstrafik, samtidigt som
den s.k.intercitytrafiken minskat. Det innebir firre tigstopp och ett
utbud som i allt mindre utstrickning kan utnyttjas for det regionala
resandet.
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Samarbetsavtalen har gett flera positiva effekter. Inte minst har de
inneburit en 6kad kundanpassning och ett mer kostnadseffektivt utbud.
Trafikhuvudminnen upplever dock att dagens organisation inom
jarnvigssektorn och jirnvigstrafikens utveckling tvingat fram ett
utvidgat ansvar. Det saknas helt enkelt en part som tar ett helhetsansvar
for den oldnsamma regionala jarnvigstrafiken over lansgranserna. [ det
vakuum som uppstétt har trafikhuvudménnen tagit pa sig savil ett
utvidgat ansvar som 6kade kostnader.

I vissa fall har samarbetet mellan SJ och trafikhuvudminnen lett till
avtal om arbetspendling med snabbtagen, X2000.

354 Exempel pa samarbete

Det finns ett tiotal olika samarbetsavtal om trafik mellan
trafikhuvudmin och SJ samt den trafik som upphandlas av staten. Inom
ramen for dessa samarbetsavtal finns omkring 200 enskilda avtal med
olika loptider, de lingsta till ar 2011, vilka reglerar forehavanden
mellan SJ och trafikhuvuminnen eller andra organisationer. Nedan
beskrivs nagra av dessa 6versiktligt.

Vittertag

Vittertag omfattar trafiken Nassjo—Falkoping-Skovde. Det dr ett
samarbetsprojekt med flera parter. SJ bedriver tagtrafiken och star for
det ekonomiska risktagandet. Staten koper en del av tagtrafiken och de
tva trafikhuvudmainnen, Jonkoping och Skaraborg, bidrar med
ekonomiskt stod till trafiken. Trafikhuvudmainnens driftbidrag uppgér
till ungefir en tredjedel av Vittertags totala intdkter.

Vittertag har 1,3 miljoner resande per ar. Utbudet kriver ett tillskott
fran staten och trafikhuvudménnen pa drygt 26 miljoner kronor arligen
vilket ger en tickningsgrad pa ndrmare 60 procent. Avtalet mellan
parterna omfattar perioden 1994-1999.

Parterna dr intresserade av en forlingning och diskuterar mojliga
strategier. Nagon 6verenskommelse kommer dock inte att slutas f6rréin
de framtida forutsittningarna (organisation och finansiering) for
Jjarnvdgssektorn dr beslutade.
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Vaisttag

Visttdg ar ett samarbetsprojekt mellan flera parter och innebir en
samordning mellan interregional och regional trafik. | samarbetet ingar
statens upphandling, SJ, Goteborgsregionens Lokaltrafik AB och
trafikhuvudmannen i Halland, Skaraborg, Virmland och Alvsborg.
Trafiken omfattar féljande strickor:

Karlstad-Tvastad—Géteborg

Boras-Goteborg (Kust till kust)
Skovde—Goteborg (Vistra stambanan)
Uddevalla-Herrljunga—Boras (Alvsborgsbanan)
Boras—Varberg (ldnsjdrnvig Viskadalen)
Stromstad—-Géteborg (ldnsjarnvig Bohusbanan)

Samarbetet regleras i tva former; samverkansavtal och
trafikeringsavtal. Samverkansavtalet omfattar all tagtrafik och innebér
samarbete  om information, marknadsforing och  planering.
Trafikeringsavtalet innebir att SJ étagit sig att bedriva en definierad
trafik  (minsta utbud. fordonstyp, etc) mot ersittning fran
trafikhuvudminnen.

For trafiken pa stomjarnvdgarna svarar SJ for det ekonomiska
risktagandet medan trafikhuvudméannen har resultatansvar for trafiken
pa lansjarnvagarna. Avtalen forutsitter ekonomiskt stod genom statens
kop av trafiken pd Alvsborgsbanan och Kust till kustbanan. Avtalen
giéller fran ar 1994 och loper till och med den 30 juni 1999.

Resandet inom Visttagssystemet har 6kat med 30 procent sedan ar
1994 da avtalet borjade gilla. Den framtida trafiken och dess
omfattning ir i hogsta grad beroende av de forutsittningar som kommer
att gilla efter ar 1999.

Trafiken i Ostergotland.

Jarnvigstrafiken i Ostergétland bestar dels av pendeltagstrafik, dels av
regional trafik. Pendeltagen pa strickan Norrkoping-Tranas bedrivs pa
ren entreprenad av SJ medan Ostgétatrafiken svarar for fordonen. |
systemet dr dessutom trafiken efter Motala-Mjélby integrerad. Denna
trafik upphandlas av staten och bedrivs av SJ pa entreprenad. Linets
pendelkort giller pa denna stricka i de fall turerna trafikeras med
motorvagnar av snabbtagstyp s.k. X2,. SJ vill dock ta bort dessa fordon
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varfor giltigheten for pendelkorten (och dirmed den integrerade
trafiken) dr oviss infor framtiden.

Trafiken pa linsjirnvdigarna ingdr i ett samarbetsavtal med
trafikhuvudmannen i Kalmar. Trafiken upphandlas i konkurrens medan
trafikhuvudménnen svarar for fordonen. I dag &r SJ operator pa
trickorna.
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6 Europasamarbetet

Mojligheterna att na de trafikpolitiska malen beror i hog grad pa vad
som sker i var omvirld. Sverige maste aktivt delta i det internationella
samarbetet, frimst inom Europeiska unionen och paverka den
gemensamma transportpolitiken.

En fGrutsittning for att konkurrens skall kunna ske pa likvirdiga
villkor inom jarnvagsomradet ar att de atgérder som skall genomfGras
enligt direktiv 91/440/EG om utvecklingen av gemenskapens jarnvigar
verkligen genomfors.

6.1 En strategi for vitalisering av
gemenskapens jarnvigar

EU-kommissionen presenterade i juli 1996 en vitbok om vitalisering av
gemenskapens jarnvigar. Enligt vitboken skulle mycket kunna goras
for att uppritthalla rorligheten under nista arhundrade. Medan oron
vaxer om transporternas negativa effekter, minskar emellertid
fortfarande jarnvigens marknadsandel. Enligt vitboken #r huvudskalet
till detta en otillfredsstillelse med pris och kvalitet pa transporter via
jarnvdg. Jarnvdgen anses inte reagera pa marknadsforindringar eller
kundernas dnskemal och behov som andra transportgrenar gor.

Jarnvigen har under lang tid varit skyddad fran marknadskrafterna.
De olika lidndernas regeringar har ofta styrt jarnvigsforvaltningarna
utan att faststilla tydliga ekonomiska mal och subventionerat
forlusterna eller latit skulderna vixa.

Kommissionen vill nu se en ny sorts jirnvig som drivs
foretagsmassigt med en oberoende foretagsforvaltning som har frihet
att utnyttja marknadens mojligheter och med ansvar for misslyckanden.
En tydlig ansvarsuppdelning fordras mellan staten och
jarnvégsforetagen, i synnerhet ndr det giller allmin trafikplikt.

Ett kritiskt element i strategin for vitalisering av jirnvigarna ar
kommissionens forslag om fri tillgdng for alla transporter och
internationella persontrafiktjénster.

Europasamarbetet 69
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Marknadskrafterna maste ocksa inforas pd omradet for inhemska
persontransporter. Detta maste ske med beaktande av nitfordelar och
stodja tillhandahallandet av allmanna kommunikationer.

Staten har en legitim ritt att genomdriva uppfyllandet av allmin
trafikplikt. Kommissionen anser att det ar nodvindigt att forbéttra
kvaliteten och ge mer valuta for pengarna och kommer att foresla
enhetliga  offentliga  kontrakt ~mellan  medlemsstaterna  och
transportforetagen.

6.2 Forordningar m.m.

Den kollektiva persontrafiken inom den Europeiska unionen omgérdas
av ett antal forordningar och direktiv, varav en beskrivning av de
viktigaste foljer nedan.

Radets direktiv 95/18/EG om tillstand for jarnvagsforetag

Direktivet behandlar de kriterier, som ir tillimpliga pa en medlemsstats
utfirdande, fornyelse eller dndring av tillstind som ar avsedda for
internationella sammanslutningar av jarnvigsforetag, som bedriver
transittrafik mellan tvd EES-stater dir de har sitt sdte, och for
jarnvigsforetag med site i EES-stat som bedriver internationella
kombinerade godstransporter. Ett tillstind skall gilla 6verallt inom
gemenskapens territorium. | direktivet avses med jarnvigsforetag varje
foretag vars huvudsakliga verksamhet bestar i att tillhandahalla
jarnvigstransporttjinster for varor och/eller passagerare med ett krav
pa att foretaget skall tillhandahalla dragkraft.

Varje medlemsstat skall utse det organ som &r ansvarigt for
utfiirdandet av tillstand och for att verkstilla sadant som det genom
direktivet aligger staten att genomfora. Ett jarnvigsforetag far soka
tillstand i det land dar det ir etablerat. Tillstand far inte utfirdas eller
forlingas om kraven enligt direktiven inte 4r uppfyllda. Inget foretag
skall fa tillstand att tillhandahélla jarnvagstjinster som avses i direktivet
utan ett lamplighetstillstind for sadana tjanster. Tillstaind enligt
direktivet skall inte i sig berittiga innehavaren till tilltrade till
jarnviagsinfrastrukturen.

Innan ett jarnvigsforetag borjar sin verksamhet, maste det for
berdrda staters tillstindsmyndigheter kunna visa att det vid varje
tidpunkt kommer att kunna uppfylla uppstillda krav pid vandel,
ekonomisk formaga, yrkesmissig kompetens och tickning for de
skadestand som kan uppkomma pé grund av jarnvigsdriften.
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Reglerna i direktivet om trafiktillstand for internationella transporter
genomfordes i svensk ritt genom #ndringar i jarnvigssikerhetslagen
(1990:1157).

Radets direktiv 95/19/EG om tilldelning av infrastrukturkapacitet och
uttagning av infrastrukturavgifter

Direktivet ar begrinsat till att gilla endast internationella
sammanslutningar av jarnvigsforetag som utfor internationell trafik
samt jarnvigsforetag som utfor internationella kombinerade
godstransporter som omfattas av direktivets bestimmelser.

Syftet med direktiv 95/19/EG dr att definiera de principer och
forfaranden  som  skall  tillimpas vid tilldelningen  av
Jamvigsinfrastrukturkapacitet och uttag av avgifter for anvindningen
av denna kapacitet for de jarnvigsforetag som vill bedriva sadan trafik
som avses i artikel 10 i direktiv 91/440/EEG.

Varje medlemsstat skall utse ett tilldelningsorgan, som skall ha
kdnnedom om alla tillgéngliga tagligen (kallas for "jarnvagsspar” i den
svenska versionen av direktivet). Taglidge ("jarnvigsspar”) definieras i
direktivet som “den infrastrukturkapacitet som krivs for att kora ett tag
mellan tva platser vid en given tidpunkt™.

Tilldelningen av tagligen skall ske pa rittvisa och icke-
diskriminerande grunder samt, med vissa undantag, pa ett sitt som ger
optimal och effektiv anvindning av infrastrukturen. De undantag som
kan medges fran denna huvudprincip avser dels foretride for sadan
trafik som utférs som allmén trafikplikt enligt radets forordning (EEG)
nr 1191/69 av den 26 juni 1969 om medlemsstaternas atgirder i fraga
om allmén trafikplikt pa jarnvdg, vdg och inre vattenvigar, dels
foretrade for sadana tjénster som helt eller delvis utfors pa infrastruktur
som byggts eller utvecklats for vissa specifika tjénster (specialiserade
hoghastighetstag eller specialiserade fraktlinjer). Vidare far undantag
goras om detta ar nddvindigt for att sikerstélla en fran allméin synpunkt
tillfredsstillande trafikforsorjning eller en effektiv anvindning av
infrastrukturkapaciteten eller for att mojliggora finansiering av ny
infrastruktur.

I direktivet finns regler om hur avgifterna for utnyttjandet skall
utformas. I infrastrukturforvaltarens riikenskaper skall under normala
verksamhetsforhallanden 6ver en rimlig tidsperiod inkomsterna fran
infrastrukturavgifter och statsbidrag & ena sidan atminstone balansera
utgifterna for infrastrukturen a andra sidan. Infrastrukturforvaltaren far
finansiera genomforandet av infrastrukturen inklusive tillhandahallande
eller fornyelse av tillgdngarna och dra nytta av det investerade
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kapitalet. Ingen diskriminering far ske vid uttag av infrastrukturavgifter
for likvirdiga tjanster pa samma marknad. Infrastrukturavgifter skall
betalas till vederbdrande infrastrukturforvaltare. Beslut om tilldelning
av infrastrukturkapacitet och uttag av infrastrukturavgifter skall kunna
overklagas hos en oberoende instans av domstolskaraktar.

Direktivet har betriffande statens sparanliggningar genomforts i
svensk ritt, fraimst genom #ndringar i forordningen (1996:734) om
statens sparanlidggningar och genom forordningen (1978:1378) om
avgifter for trafik pa statens sparanliggning. Betriffande andra
sparanliggningar dn statens sparanldggningar sa har regeringen den 15
maj 1997 Gverlimnat en proposition till riksdagen (prop 1996/97:157).
I propositionen ldggs fram forslag till en lag om tilldelning av taglagen
pa andra sparanliggningar én statens sparanliggningar. Lagen foreslas
trida i kraft den 1 januari 1998.

Radets forordning (EEG) nr 1191/69 om medlemsstaternas digdrder i
fraga om allmdn trafikplikt pa jarnvag, vdg och inre
vattenvagar.

Enligt forordningen skall medlemsstaterna upphiva alla skyldigheter
som innefattas i begreppet allmin trafikplikt och som gillt for
transporter pa jirnvig, vig och inre vattenvig. Skyldigheterna far dock
behallas i den utstriickning de 4r nodvindiga for att sdkerstilla en
tillfredsstéllande trafikforsorjning.

Med allmin trafikplikt avses skyldigheter som ett transportforetag
inte skulle fullgora om det tog hdnsyn enbart till sina egna intressen.
Den allminna trafikplikten innebdr skyldighet att bedriva verksamhet,
skyldighet —att utfora transporter och skyldighet att folja
taxebestimmelser.

Om regeringen beslutar att behélla allman trafikplikt skall behovet
grunda sig pa samhillsintresset tillgangen till andra former av
transporter samt taxor och villkor som kan tillimpas gentemot
anvidndarna.

Medlemsstat far teckna avtal om trafiktjénster pa grund av allmén
trafikplikt. Med detta avses ett avtal som slutits mellan en medlemsstats
behsriga myndigheter och ett transportforetag for att tillhandahalla
allminheten tillrickliga transporttjénster.

Sadana avtal kan sirskilt omfatta transporttjanster som uppfyller
faststillda normer i fraiga om kontinuitet, regelbundenhet, kapacitet och
kvalitet eller transporttjinster mot sirskilda taxor eller pa sirskilda
villkor, framfor allt for vissa passagerargrupper eller pa vissa
tardstrackor.
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Ett avtal om trafiktjdnster pa grund av allmin trafikplikt skall bl.a.
omfatta:

a) Detaljupplysningar om den transporttjanst som skall tillhandahallas,
sdrskilt normerna i fraga om kontinuitet, regelbundenhet, kapacitet
och kvalitet.

b) Priset pa de tjanster som omfattas av avtalet, vilket pris antingen
skal utgora ett tilligg till biljettintdkterna eller inkludera dessa
intdkter, samt nirmare om de finansiella forhallandena mellan de tva
parterna.

c) Regler om tillagg och dndringar i avtalet, sirskilt for att ta hdnsyn
till oférutsedda forandringar.

d) Avtalets giltighetstid

e) Pafoljder vid avtalsbrott.

Radets direktiv 91/440/EEG om utvecklingen av gemenskapens
Jdrnvdgar

Enligt direktivet skall medlemsstaterna

e sikerstilla ett forvaltningsmassigt oberoende for jarnvigsforetagen,

e skilja forvaltningen av jérnvdgsdriften och infrastrukturen fran
transportverksamheten sa att atminstone rikenskaperna i foretagen
ar sarskiljda,

e forbittra den ekonomiska strukturen hos féretagen, samt
sdkerstilla  tillgang  till medlemsstaternas  jarnvigsnit  for
internationella sammanslutningar av jarnvigsforetag och for foretag
sysselsatta inom internationella kombitransporter.

Radets forordning (EEG) nr 2408/92 om liberalisering av EG-
lufttrafikforetags tilltrdde till flyglinjer inom gemenskapen.

Enligt forordningen far en medlemsstat under vissa forhallanden infora
om allman trafikplikt i en relation om flyglinjen anses visentlig for den
ekonomiska utvecklingen inom den region dir flygplatsen #r beldgen.
Om inget lufttrafikforetag utovar eller stdr i begrepp att utova
regelbunden flygtrafik pa strickan far tilltridet begrinsas under en
period av hogst tre ar, varefter situationen skall omprovas.
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[ Internationella erfarenheter

Enligt direktivet skall internationella exempel inom
kollektivtrafikomradet som f6r utredningen #r relevanta studeras och en
beddmning goras om erfarenheter kan dras som skulle kunna appliceras
pa svenska forhallanden.

Under arbetet har utredningen valt att studera tre internationella
exempel, namligen forhallandena inom frimst jarnviigsomradena i
Tyskland, Schweiz och Storbritannien. De erfarenheter som
utredningen tagit del av finns sammanvigda i forslagen som
presenteras under avsnitt 2 Utredningens forslag.

7.1 Schweiz

Jarnvégsnitet i Schweiz 4r ca 3 000 km langt och till fullo elektrifierat.
Pé nitet finns 750 stationer eller hallplatser. Det finns 56 s.k. privata
operatorer som trafikerar 2 000 km av nitet.

Schweiz har sin befolkningskoncentration pa axeln Geneve—Bern—
Ziirich. Det gar ocksa att konstatera tva huvudfloden i trafiken, en dst—
véstlig med huvudsaklig persontrafik och en nord-sydlig med i
huvudsak godstrafik.

Tva flygplatser, Ziirich och Geneve, ir integrerade i det nationella
Jjarnvdgssystemet. Jarnvigen i Schweiz uppvisar ett mycket hogt
resande, 6ver 10 000 resendrer per linje och dag.

Bahn 2000

Bahn 2000 ir ett systematiserat kollektivtrafiksystem med jarnvigen
som grund. Systemet bygger pa sk. stel tidtabell med regelbundna
avgéngar varje timme. Till jarnvigssystemet kopplas dven andra
kollektiva transportmedel, vilket underlittar byten och évergangar till
andra transportmedel.

Principen i systemet 4r att alla transportslag anlinder till en nod vid
ungefdr samma tidpunkt och #ven avgar koncentrerat. Denna princip
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ger alltid anslutning till andra relationer och kortar ned véntetider
avsevart.

Nir systemet “Bahn 2000” introducerades sattes ett antal
nyckelfaktorer upp:

Det skall vara mojligt att resa fran A till B i hela landet.
Systemet skall ha en hog regularitet och vara transparent, dvs.
reseniren skall ha god information och kdnnedom om trafiken.

e Ett enhetligt prissystem som gor det mojligt att resa Sver hela
Schweiz pa samma biljett.

Négra strategier sattes upp for att genomfora systemet. Entimmes
intervall for alla interregionala tdg och intercitytdg. Systemet skall
inforas stegvis. Investeringar i bana och fordon krévs.

Betriffande biljettsystem finn nagra olika varianter eller rabatter.
Dessa ir relativt fi men karaktiriseras av enkelhet och att samtliga
operatorer dr med i systemet, inte enbart jarnvégsoperatorer utan dven
buss och bat. Detta dr i viss mén historiskt betingar da Schweiz under
lang tid har haft méinga olika operatorer, inte minst inom
jarnvigssektorn, och de har byggt upp och utvecklat genomgiende
biljettsystem. Alla operatorer har funnit fordelar i detta.

Processen att implementera system Bahn 2000 har tagit méanga 4r,
vilket visar att en ny modell i Sverige bor 6vervigs noga och ges tid att
utvecklas.

Regionaltrafik

En ny process for upphandling av regional trafik har introducerats i
Schweiz. Det ekonomiska ansvaret for bidrag till Schweiz
forbundsjarnvigar (SBB) har forts ned fran forbudsregeringen till de
enskilda kantonerna. Aven ansvar for den regionala trafiken har forts
over till kantonerna fran forbundsstaten.

Kantonerna upphandlar regionaltrafik pa jarnvdg i konkurrens
mellan olika anbudsgivare och operatorer. Nar upphandlingen &r
avgjord dr strickan inte oppen for andra operatorer. Persontrafiken
drivs saledes under nagon form av koncessionsforfarande. Undantaget
ir den internationella trafiken som inte vidkédnns denna restriktion.

Den interregionala persontrafiken drivs av SBB och dr inte 6ppen
for andra aktorer, annat dn for de privata operatdrerna pa sina egna
linjer, eller i samarbete med SBB. Vid upprittande av tidtabeller for
den interregionala trafiken har trafik i systemtidtabell prioritet framfor

SOU 1997:129



SOU 1997:129 Internationella erfarenheter 77

annan trafik. SBB ar ”systemledare”, dvs. andra operatorer har att ritta
sig efter SBB:s tidtabell.
Godstrafiken &r helt 6ppen for olika operatorer.

7.2 Storbritannien

Den brittiska privatiseringen av jarnvagsnidtet bygger pa The Railway
Act fran ar 1993. Denna séger bl.a. att

e Uppdelning av British Rails verksamhet i mindre enheter for
privatisering skall géras,

e infrastrukturen fors Over i ett sirskilt bolag (som nu har
privatiserats),

e rullande material har forts Gver i tre separata bolag,

e tva nya myndigheter har inrittats,

e persontrafiken delades i 25 olika enheter som i dag bedrivs som
franchising, marknaden for godstrafik ar helt 6ppen.

Modellen med utforsiljning av linjer med franchiserittigheter ar ett
steg pa vagen mot en helt fri och dppen jirnvidgsmarknad. Fran och
med ar 2002 4r det meningen att det skall rada total frihet for etablering
pa marknaden, forutsatt att vissa grundlidggande krav uppfylls.

Samtliga franchisekontrakt har en avtagande ersittning, vilket
innebdr att det statliga bidraget till jarnvigen i Storbritannien minskar
over tiden. Troligen kommer dock visa av avtalen att omforhandlas
under perioden.

Office of Rail Regulator

Storbritannien har valt en modell att infSra konkurrens genom att bryta
upp strukturen i jarnvdgsbranschen. Man konstaterade relativt snart att
det behovs ett oberoende instans for att bygga upp regelverket samt en
enhet som bevakar Railtracks avgiftssittning for tillgang till sparet och
bildade Office of Rail Regulator (ORR). De uppgifter som ORR har &r
att bevaka konkurrensen samt att underlétta finansiering av nya
jarnvagsbolag. De beviljar dven licens for jarnvigstrafik

Den gamla jarnvigsforvaltningen British Rail delades upp i 25
trafikbolag (TOC) samt ett bolag for infrastrukturen, Railtrack.
Tidigare lag British Rail direkt under regeringen som da hade
direktivratt och ibland gav order mer direkt till British Rail. Sedan den
nya modellen tridde i kraft kan en tydlig forbdttring mérkas. En
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nackdel med den brittiska modellen for avreglering och konkurrens
inom jarnvigssektorn dr dock forlorade nitverksfordelar. Det gar att
notera en fortgdende koncentrationsprocess pa jarnvdgsmarknaden,
vilken begrinsas av att de skilda trafikenheterna (TOC) maste finnas
kvar i sitt ursprungliga omfattning.

Stodet till de olika franschisetagarna uppgar under 1997 till 1,8
miljarder pund. Det tidigare stodet till British Rail var ca 1 miljard
pund. Erséttningen till operatdrerna visar en avtagande niva och ar
2003 rdknar man med att underskottet kommer att vara lika med
overskottet fran l[onsamma linjer. Genom detta system betalas allt st6d
till jarnvégen ut direkt till det franchisingtagande bolaget.

Railtrack dger och forvaltar savil spar som stationer , dven i nya och
tillkommande delar. Nir jirnvédgsreformen inleddes i Storbritannien
diskuterades huruvida det skall finnas en fristidende Rail Regulator eller
inte. De som inte ville ha en reglerande myndighet ansag att
jarnvdgsbranschen sjdlva kan svara for detta, medan de som var
positiva till en reglerande organisation menar att det ar nédvéandigt med
klara och transparenta regler.

Office of Passenger Rail Franchise

Office of Passenger Rail Franchise (OPRAF) ér den statliga funktion
som sidljer och f6ljer upp franchiseavtalen mellan staten och
operatorerna.

OPRAF har totalt 25 avtal om trafik med skilda operatorer. Antalet
operatorer dr 13 vilket betyder att nagon operator driver flera linjer. De
avtal som OPRAF tecknar med operatren innebédr att OPRAF i
praktiken koper specificerad service.

Servicenivan i form av antal tag per dag skiljer sig fran I6nsamma
och olénsamma delar i ndtet. For linjer som dr klart I6nsamma har
staten upphandlad farre tag &n tidigare utbud, medan man pa
lagtrafikerade linjer hjer kvaliteten och upphandlar ett storre utbud dn
tidigare trafik. Skilet dr att man anser att pa de I6nsamma linjen
kommer efterfragan att styra mot ett storre utbud @n vad som
upphandlats, vilket skulle ge operatéren 6kade intékter.

Avtalen reglerar dven okning av biljettpriserna satillvida att den inte
far inte Overstiga inflationen. Avtalen innehaller ocksa incitament for
kvaliteten, t.ex. punktlighet. Om tdgen kommer fem minuter fore utsatt
tidtabell far operatéren en ekonomisk kompensation, men vid
forseningar pa 6ver fem minuter méste operatéren betala skadestand.
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De erfarenheter som man hittills har dragit fran avregleringen i
Storbritannien ar att kostnaderna for tillgang till sparet, trafikledning
m.m. inledningsvis har 6kat. Passagerarantalet har okat, dven kvaliteten
pa den rullande materielen Skar. Med den engelska modellen for
avreglering har man Gverfort en stor del av den ekonomiska risken till
den privata sektorn.

De olika  konkurrenterna  samarbetar genom frivilliga
overenskommelser, men kommer man inte verens finns alltid hotet om
tvingade regler. En viktig aspekt som nimns i manga sammanhang &r
nitverkseffekterna, t.ex. mgjligheten att resa en lang stricka med flera
operatorer pa en och samma biljett. Detta idr i dag mojligt genom att
samtliga operatorer har enats om och overtagit British Rails gamla
biljettsystem.

Det finns vidare en sérskild branschférening eller intresseférening,
ATOC for samarbete mellan de olika operatorerna. Denna
intresseforening leder bl.a. arbetet och processen med samarbete mellan
operatorer och behallandet av natverksfordelar.

Gransdragning mellan OPRAF och ORR ir relativt klar. En viss
overlappning finns bl.a. i fraga om att ta tillvara nitverksfordelar. Det
barande skilet till att ha OPRAF och ORR i skilda organisationer ir att
OPRAF bevakar den kommersiella sidan medan ORR svarar for resten
av tillstandsgivningen. Man ser en uppenbar risk for konflikt och
otydliga roller om dessa bada enheter, ORR och OPRAF, slds samman.

Betriffande fordon finns i dag inga alternativ till att hyra hos nagot
av de tre fordonsbolag som bildades for uppgiften. Aven om de
konkurrerar sinsemellan 4r marknaden inom fordonssidan relativt
begransad. OPRAF ser en fara i att det dnnu inte har uppstatt nagon
namnvird konkurrens inom denna marknad som skulle kunna leda till
att nya och bittre fordon kan komma in pad marknaden. Noterbart i
sammanhanget &r att vissa operatorer dnda vagar satsa pa nybestillning
av fordon trots langa leasingavtal nagot av fordonsbolagen som bildats
for uppgiften.

1.3 Tyskland

Den tyska jarnvdgen har under ett antal ar dragits med stora underskott
i budgeten. Ar 1993 hade den tyska forbundsjirnvigen Deutsche
Bundesbahn en skuld motsvarande 66,2 miljarder DM. Det finansiella
resultatet var minus 16,2 miljarder DM. Varken den divarande
vasttyska  eller  Osttyska  jarnvdgen kunde konkurrera pa
transportmarknaden. Sammanslagningen av Tyskland var ocksa nira
forestaende.
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Detta resulterade i en jarnvdgsreform dir de bada
jarnvigsforvaltningarna  Deutsche  Bundesbahn och  Deutsche
Reichbanh slogs samman den 1 januari 1994 och bildade ett aktiebolag,
Deutsche Bahn AG (DBAG). Reformen ir uppdelad i flera steg dar
sammanslagningen och en divisionalisering av verksamheten ir det
forsta steget. | dag finns fem divisioner, interregional persontrafik,
regional  persontrafik,  godstrafik,  infrastruktur  och en
verkstadsdivision. Steg nummer tva ir en bolagisering av divisionerna
under ett gemensamt holdingbolag, och det tredje och sista steget i
reformen #r en total separering av bolagen.

De mal som man vill uppna med reformen ir bl.a. foljande:

e Forsikran om mobilitet for medborgarna med bibehallande av en
god miljo.

e Ett sikerstillande av att jarnvigen far en storre el av den forvintade
okningen av marknaden for gods- och persontrafiken.

e Okade konkurrensforutsittningar for jarnvigen som mojliggor att
jarnvagen kan konkurrera pé lika villkor som andra transportslag.

o Ge jirnvigen kommersiell frihet fran politisk styrning.

Ge jirnviigen en sund finansiell grund och minska belastningen av

den federala budgeten.

Upphandling av regional jarnvagstrafik i Tyskland

I samband med den tyska jdrnvdgsreformen sker ocksd en
regionaliseringsreform som ger de olika forbundsstaterna ett okat
ansvar bl.a. i friga om regional persontrafik. Ar 1993, alltsa fore den
tyska jarnvigsreformen, limnade Deutsche Bundesbahn ett anbud pa
regional och lokal jirnvigstrafik till de olika delstaterna. Trafiken
baseras pa en trafikplan for &ren 1993/94. Detta anbud anslét till

regionaliseringsreformen i anslutning till jarnvigsreformen och
betraktas som en bas for kommande upphandlingar av regional och
lokal trafik.

Ar 1997 erholl de tyska delstaterna 12 miljarder DM for
regionaltrafik. Av dessa géar 7,8 miljarder DM till drift av regionaltrafik
enligt 1993/94 ars trafikplan. Resterande del, ca fyra miljarder DM gar
till forbittring av 6vrig kollektivtrafik.

Den | januari 1996 tridde en sirskild regionaliseringslag i kraft.
Ansvaret for regional jarnvagstrafik har forts ned till forbundsstaterna
och ir ej lingre ett ansvar for DBAG. Trafiken upphandlas i
konkurrens mellan olika operatérer. Denna upphandling har lett i att
DBAG har tappat trafiken pa vissa linjer. DBAG har dock kvar
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ansvaret for den interregionala trafiken, vilken dr trafik som inte
subventioneras utan lever endast av biljettintikter, i huvudsak
snabbtagstrafik (ICE).

De olika delstaterna har delegerat ansvaret for den regionala trafiken
till egna organisationer for lokal- eller regionaltrafik. Antalet
trafikbolag skiljer sig mellan de olika forbundsstaterna. Totalt finns i
dag 29 bestillare av regional jarnvégstrafik och trenden #r att antalet
bestdllare okar, eftersom delstaterna anser att trafiken blir bade bittre
och billigare trafik genom upphandling i mindre enheter.

DBAG gillar ej denna trend med uppdelning i mindre enhete