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Till statsrédet och chefen for
Néringsdepartementet

Regeringen beslutade den 18 februari 1999 att tillkalla en sarskild utredare med uppgift att
analysera behovet av och ge forslag till dtgarder for fordonsforsorjningen pa
Jjarnvagsomrédet (Dir 1999:13).

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

Som sakkunniga att bitrdda utredningen forordnades den 22 mars 1999
departementssekreterarna Tom Andersson och Peter Danielsson.

Jag overlamnar harmed betankandet Vagnbolag for jarnvigen.

Norrkoping den 1 juli 1999

Hans Sandebring
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1. Sammanfattning

Jag foreslér att ett vagnbolag bildas med trafikhuvudminnen (THM) och staten som deldgare.
Vagnbolaget skall ha foljande uppgifter:

- samordna anskaffning av fordon

- uthyrning av fordon till operatéren

- ansvara for tyngre underhall

- forsékra fordonen

- halla reservdelar

Uthyrningen skall ske utan restvirdesavlosning. Ingen statlig garant erfordras.

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

Flera detaljfrdgor aterstér att 16sa som endast kan klaras ut i forhandlingar mellan de inblandade
parterna. Overldggningar om en konsortialéverenskommelse bér igangsittas snarast eftersom flera
stora upphandlingar 4r paborjade eller nira forestaende.

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

[ direktiven for min utredning (Dir 1999:3), bilaga 1, ges jag den 6vergripande uppgiften att
analysera behovet av och ge forslag till tgirder for fordonsforsorjningen pa jarnvigsomradet. Jag
skall analysera och jamfora alternativa 16sningar samt foresla former for samt avgransning av ett
eventuellt statligt engagemang 1 fordonsforsorjningen

Det skall inga i uppdraget att 6verlagga med olika intressenter i syfte att na en grund for en
Overenskommelse om den framtida fordonsfrsorjningen pé jarnvigsomrédet.

I direktiven aterges beskrivningen i den trafikpolitiska propositionen (prop. 1997/98:56) av att
den bristande tillgdngen pa moderna och dndamalseniga jarnvigsfordon utgor ett hinder for en
effektiv upphandling av persontrafiken.

2.2 Upplaggningen av utredningsarbetet.

Departementssekreterarna Tom Andersson, N anngsdepartementet och Peter Danielsson,
Finansdepartementet, har varit sakkunniga i utredningen. Vi har tillsammans med konsulterna Bo
Hamnell och Gunnar Malm besokt London for att ta del av erfarenheterna av den brittiska
avregleringen av jarnvagsomradet. De upphandlade konsulttjinsterna av Hamnell och Malm har
bitrdtt mig med att utforma forslageni avsnitt 8 om vagnbolagets finansiella uppldggning.



2.3 Redovisning av samrdd med olika intressenter.

I direktiven anges att jag skall samrédda med berérda intressenter. Jag har haft lopande kontakter
med SLTF och SJ under arbetets gdng. Dessutom har jag haft en hearing med foljande berdrda
mtressenter den 10 juni 1999:

- Konkurrensverket

- Landstingsforbundet

- Kommunforbundet

- Delegationen for kop av viss kollektivtrafik

- Utredningen om Rikstrafiken

- Banverket

- Statens institut for kommunikationsanalys.

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

3. Utgangspunkter.

Fragan om fordonsforsorjning har diskuterats linge i samband med att man &nskat uppn en Skad
konkurrens nar det géller persontrafiken pa jarnvig. Tillgngen pA moderna och dndamélsenliga
fordon &r idag starkt begransad, vilket utgdr ett hinder for en effektiv trafikupphandling. SJ:s
dubbla roll som bade anbudsgivare nér det giller operatdrsuppgiften och att man tillhandahaller
fordon for konkurrenter har ocksa starkt ifrigasatts.

De korta upphandlingstiderna, 1-5 4r, i forhéllande till de l&nga avskrivningstiderna for fordon,
minimum 30 &r, skapar ett riskmoment som f& operatorer kan klara av egen kraft.

Behovet av langsiktig och kostnadseffektiv finansiering av rullande materiel for
regionaltagsfordon och re- och nyinvesteringar i fordon for upphandlad rikstrafik har blivit alltmer
akut och uppskattas i dagsléget till mer 4n 10 mdkr avseende regionaltagsfordon och

1-2 mdkr for den upphandlade rikstrafiken. Fordonsparkens fornyelse kan inte klaras av
aktorerna, dvs trafikhuvudminnen, SJ och de privata operatdrerna inom ramen for nuvarande
kalkylforutsattningar. De nuvarande entreprenadavtalen pé 1-5 &r skapar en orimlig
restvardesrisk, vilket i sin tur kan innebira att nodvindiga investeringar i materiel ej kommer till
stand.

Flera propositioner, riksdagsuttalanden, statliga utredningar och intressenter inom omréadet har
vid olika tillfdllen pekat pd att tillgngen till fordon spelar en avgorande roll for mojligheten att
etablera en vil fungerande konkurrens mellan olika operatérer. Som en av utgangspunkterna for
mitt utredningsarbete kan namnas en skrivelse till regeringen fran Svenska Lokaltrafikforeningen,
SLTF, Statens Jarnvagar, SJ, och Mélardalstrafik AB frén 1998-10-12, bilaga 2.

I skrivelsen sdgs bl a: I dag saknar savil enskilda trafikhuvudmén som SJ och andra operatorer
forutséttningar att sjalv inforskaffa nodvandiga fordon.”” I skrivelsen skisseras ett forslag till
16sning som innebér bildandet av ett vagnbolag som har statliga garantier for att sikerstalla
bolagets kreditvirdighet.

Bristen pd samordning av upphandling av fordon &r ett annat problem som antas tka



mvesteringskostnaderna avsevirt. Samlade upphandlingar utgéende fran gemensamma tekniska
specifikationer borde kunna ge avsevirda besparingar. Aven frigan om ansvaret for
reservdelshallning méaste fa en annan I6sning 4n den nuvarande, dir i praktiken SJ i alla delar stir
for hantering och erbjudande till operatorerna for alla jarnvigsfordon, oavsett dgande eller
nyttjande.

Ett ytterligare problem i konkurrenshanseende 4r upphandlingen av underhall, som inte heller kan
sdgas fungera marknadsmissigt i alla delar. Aven hir borde stora ko stnadsbesparingar vara
mojliga. SLTF har gjort en bedomning av mojliga kostnadsbesparingar som en f6ljd av
stordriftsfordelar vid gemensam upphandling och férvaltning:

Investering 10-15 %
Tungt underhdll  15-20 %
Latt underhall 5-10 %
Reservdelar 10-15 %
Administration 5-10 %

Siffrorna bekriftas av internationella erfarenheter

Det har gjorts mycket stora investeringar i jarnvigsnitet under de senaste aren, vilket borde
mojliggdra en 6kad persontrafik pa jarnvig, men bristen pa en fungerande konkurrens och
marknad &r starkt hammande for en offensiv satsning pa bra trafiklosningar.

4. Mina bedomningar.

Det problem som under lang tid blockerat en l6sning av fordonsfrigan 4r den naturliga
ovilligheten hos de inblandade intressenterna att ta pa sig restvirdesrisken for fordonen. Den har
darfor skickats runt i ett Svarte-Petter-spel mellan staten, trafikhuvudminnen och de olika
operatérerna. Om man skulle kunna eliminera risken genom att attrahera privat kapital fran
finansmarknaden, ett gemensamt dgande av materielen av trafikhuvudmin och staten, skulle
problemet kunna fa en slutgiltig 16sning.

I direktiven till utredningen betonas att jag bor forscka finna I6sningar utan statens medverkan.
Aven om det rent tekniskt r fullt mojligt bedomer jag det som svért att 4 igdng ett vagnbolag om
inte staten dr engagerad, dtmimstone initialt. Skilen for en statlig medverkan, som de uttalats av
SLTF ien skrivelse till utredningen 1999-05-05, bilaga 3, och som jag instdmmer i, &r bl a
foljande.

Ett vagnbolag bér inte ha nagon koppling till operatérer och fordonstillverkare, vilket reducerar
den ténkbara kretsen av dgare. SLTF tror inte att det 4r sikert att ett vagnbolag kommer till stand
utan ett aktivt engagemang frén statens sida. Man pekar t ex pa att forutsittningarna for ett
vagnbolags verksambhet styrs av ekonomiska och politiska forutsittningar som regleras pé den
statliga nivén, sdsom banavgifter och annan beskattning, statsbidrag, avregleringar och dgandet av
SJ samt andra transportpolitiska beslut. SLTF menar att trafikhuvudménnen skulle kinna en Skad
trygghet om staten ar med i vagnbolaget som agare. Man tror ocksa att staten kan spela en aktiv
roll ndr det géller standardiseringen av fordon.

Jag tror att man maste finna en kompromiss mellan olika stindpunkter for att kunna g4 vidare.
Det innebér att inblandade intressenter far acceptera en 16sning som for dem inte #r den helt
efterstrévansvarda. Trafikhuvudminnen kan f3 acceptera att de ej far en statlig garanti och staten



kan beh6va vara med i ett vagnbolag som dgare, d4ven om man inte anser att det ar en primir
statlig uppgift.

4.1 Statlig garanti eller d4gande.

I skrivelsen frén SLTF, SJ och Milab har det foreslagits att staten skall medverka med en garanti
for att sdkerstilla tillkomsten av ett vagnbolag. Man menar att det bl a skulle ge lagre
kapitalkostnader och ¢kad trygghet for de inblandade parterna. Jag tycker att det 4r olampligt
med en garanti av flera skal. Det framsta ar att det inte dr nodvéandigt med en statlig garanti for att
lana kapital och att det inte ger lagre kostnader. Jag har haft 6verlaggningar med aktérer pa
fmansmarknaden som redan 4r aktiva pa den svenska jarnvigsmarknaden och de framfor att det
inte ar nodvandigt eller ger formanligare villkor med en statlig garanti. Ett ytterligare skal 4r att
det formodligen ar svart att fa igenom ett beslut om garantier eftersom det uppfattas som osikert
vad garantin egentligen innebar och kan resultera i for ataganden.

Det &r darfor battre att staten gér in som dgare, atminstone i ett initialskede. Aktiekapitalet for
Statens del bor utgoras av apportegendom i form av den materiel som #gs av SJ och utnyttjas i
den upphandlade trafiken. SJ bor fé full kompensation for marknadsvirdet av apportegendomen,
men av konkurrensskal inte forvalta statens aktier, eftersom de &r en operator bland flera andra.

4.2 Konkurrens- och marknadsfragor.

Avregleringen av jarnvagsmarknaden kan inte dstadkommas sa att en fullt ut fungerande marknad
uppnas omedelbart. Det krévs flera olika delbeslut och en successiv utveckling for att uppna dessa
mal. En av pusselbitarna ar tillgangen till fordon f6r olika typer av operatorer. Det 4r lampligt att
utforma ett eller flera vagnbolag sa att verksamheten pa sikt kan ta ytterligare steg mot en
fullstandig marknadslosning med privata deldgare och en eventuell borsnotering.

5. Mina forslag

Jag foreslér att ett vagnbolag bildas med trafikhuvudminnen och staten som deldgare i enlighet
med det mer utvecklade forslaget i avsnitt 8. Om det visar sig mdjligt med hansyn till
verksamhetens omfattning bor det provas om det ar lampligt att bilda tva vagnbolag for att péa
langre sikt skapa en reell konkurrens mellan bolagen, annars far man borja med ett.

Vagnbolaget skall samordna anskaffning och finansiering av jarnvagsfordon och hyra ut dem till
operatorer. Bolaget skall dven ansvara for tyngre underhéll, forsakringar samt lager av viktiga
reservdelar. Den 6vergripande strukturen redovisas i bilaga 5.

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

Vagnbolagets egna kapital skall utgoras av apportegendom frén trafikhuvudménnen och staten
(SJ). Apportvirden utdver erforderligt aktiekapital aterbetalas till THM och staten eller nyttjas i
bolaget som eget kapital.

For SI:s del skall ingd i forsta hand den materiel som anvénds i den upphandlade trafiken, men
om SJ 6nskar skall 4ven annan materiel kunna tas om hand av vagnbolaget.

Endast rullande materiel som bolaget vill ta ansvar for skall inga i den apporterade egendomen.
Agandet i bolaget bor sté i proportion till trafikstorleken eller den apporterade egendomen. SJ
skall ersittas for marknadsvardet av den materiel som Sverlétes till bolaget.



Vagnbolaget skall ta de kommersiella riskerna och ombesérja upphandling av den externa
fmansieringen av verksamheten.

Vid starten skall bolaget dverta 16pande fordonsavtal och uppratta nya avtal vid nya kontrakt.
Bolagets prisséttning vid uthyrning skall téicka kapitalkostnaden och avkastning, samt innehalla en
yield for tackande av bolagets kostnader och falla med materielens stigande alder.

For att 16sa detaljfrdgorna i samband med bildandet av vagnbolaget 4r det nodvandigt med
forhandlingar mellan parterna for att bl a komma 6verens om vilken materiel som skall inga 1
bolagets verksamhet, sitta ritt viarderingar av materiel, dgarandelar i bolaget etc. Jag foreslar att
man darfor snarast pdborjar Gverldggningar om ett konsortialavtal. Det #r endast pa det viset de
aterstdende detaljerna infor bildandet av vagnbolaget kan 15sas.

5.1 Exempel pa apporteffekt for staten

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

Apporten som staten/S] salunda beslutat apportera till vagnbolaget virderas till ett
marknadsvirde motsvarande kronor 150 miljoner.

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

Statens apportvirde om 150 mkr blir di fordelat som foljer,

- staten erhaller aktier i vagnbolaget till ett virde av 75 mkr

+ forlagslanebevis pa 75 mkr 16pande till en mellan parterna 6verenskommen ranta och paen
likaledes Gverenskommen Ioptid. Staten kan alternativt nar som helst begira och erhilla inl6sen av
forlagslénet fran vagnbolaget.

Om Staten/SJ har ett bokfort vérde pa apportegendomen om 100 mkr sker bokforing sméassigt
genom att anldggnmgar — rullande materiel kreditbokas med 100 mkr samt att tillgangar som
aktiemnehav och fordringar debiteras med 75 + 75 = 150 mkr.

En vinst uppstér genom ovanstéende transaktioner som antingen omedelbart kan krediteras
resultatrakningen eller disponeras pa annat sitt inom balansrakningen eller utdelas till statskassan.
Denna vinst blir i exemplet 50 mkr.

Fordelningen inom statsverket avser forhallandet affirsverket Statens J arnvdgar och staten i form
av Naringsdepartementet. Om aktierna kvarligger i SJs balansrikning blir effekten i SJs
balansrékning antingen helt balanserad neutral (om “4garen” tar ut vinsten som utdelning) eller att
transaktionens dverskott kvarbliver som resultatford i SJ eller pa nagot annat siitt disponerad i
SJs redovisning.

Skulle det beslutas att aktierna skall administreras av annan, t ex Niéringsdepartementet, kan SJ
stdlla aktierna till forfogande och ha dem kvar 1 sin balansrikning.

Regeringen kan ocksa besluta att SJ 6verlimnar aktierna till dem (Néaringsdepartementet) for ett
pris som tar hansyn till 6vervirdet i affiren. Priset skulle i exemplet bli 25 mkr inkluderande
afférens vinst. Om SJ skall balanseras fullt ut méste de ocksa erhalla forlagslanefordran pa 75 mkr.



Staten fristéller i exemplet 100 mkr f6r annan anvindning.

5.2 Aktiedgares risk i samband med Vagnbolaget

Den risk som aktiesgare I6per i samband med vagnbolaget/en &r begrénsad till insatt kapital. Skl
till att vagnbolaget skulle komma pé obesténd, d v s &j I5pande kunna betala sina utgifter, beror pa
uteblivna kontrakt med THM med anledning av minskad jarnvégstrafik eller att kunder ej I6pande
betalar sina avgifter till vagnbolaget. I det fall obestand uppstér beroende pa THM:s eller statliga
beslut att minska jarnvigstrafiken bor den instans som beslutar om detta ta med i sina
neddragningskostnader kostnader for i fortid avstilld vagnmateriel och darigenom ticka
vagnbolagets forluster tills problemet 16sts.

Om hyresman €] betalar enligt uppgjord éverenskommelse och dirigenom fororsakar vagnbolaget
ekonomisk skada bor aktiedgaravtalet och det enskilda hyresavtalet ha bestammelser for paféljder
for sédana héandelser. Initialt utgdr de allra storsta delen av kunderna antingen THM eller
rikstrafiken. Agarna foreslas utgéras av THM och staten vilket borgar for ett solidariskt
upptrddande mot det gemensamigda vagnbolaget/en.

Risktagare utgéres vidare av bolagets finansiérer som bar en del av restvirdesrisken.
6. Alternativ till den foreslagna 16sningen.

I direktiven sdgs att jag skall belysa olika alternativ till I6sning av fordonsforsorjningen. Det mest
néraliggande alternativet, som ocksa tillgodoser ett annat krav i direktiven om en I6sning utan
statlig medverkan, dr att man bildar ett vagnbolag i enlighet med mitt forslag i avsnitt 8, men
enbart med trafikhuvudminnen som #gare.

6.1 Enbart trafikhuvudméinnen som 4gare

Som jag redan tidigare papekat skulle det rent tekniskt vara mojligt att uppna en Isning dér bara
THM dr agare av bolaget. Vid de kontakter jag haft, bl a med potentiella langivare till ett
vagnbolag, har det framkommit att langivarna inte anser att det 4r en nodvindig forutsattning for
deras fansiering att staten &r deldgare i bolaget. De anser inte heller att det skulle bli lagre
kostnader om staten gér in som en garant i nigon form. Finansidrerna menar att
trafikhuvudménnens medverkan ar fullt tillrdcklig genom att trafiken som bedrivs pa jarnvig
kommer att behovas i framtiden och att THM genom sitt dgande av bolaget utgér en tillracklig
garanti for att nyttjandet av fordonen skall fungera. Det skulle darfor g att bilda ett vagnbolag
utan statens medverkan om man enbart beaktar dessa aspekter. Apporteffekten for
trafikhuvudménnen blir densamma som anges i exemplet for staten i 5.1.

6.2 Langre avtalsperioder

Det andra alternativet som éterstar skulle vara att erbjuda s& langa avtal med operatdrerna i
upphandlingarna att de sjilva skulle vara beredda att st for restvirdesrisken. I Storbritannien har
man erbjudit 15- ariga kontrakt i de fall nér operatoren sjilv investerar i ny materiel. Vid kontakt

med svenska privata operatorer har det angivits 15 — 20 &r som en nodviandig avtalstid.

Det finns flera skél som talar emot s4 langa avtalstider. Lagen om Offentlig Upphandling anger att



avtalstider normalt skall vara 1-2 ar. Namnden for Offentlig Upphandling anser att man 1
undantagsfall kan ha 4-5-ariga avtal nar det rader sarskilda omstandigheter. EU forordar maximalt
5-ariga avtal, vilket utredningen om Rikstrafiken instdmmer i. Vid alltfor langa avtalsperioder blir
det mycket svart, for att inte sdga omojligt, att fa med produktivitetsutvecklingen i avtalen.

6.3 Fordonstillverkares medverkan

Man kan dven tédnka sig att fordonstillverkare och operatdrer gir samman 1 bolag pa det sitt som
skett 1 Transitio AB. Jag anser att konkurrensskal att varje 16sning dér en fordonstillverkare 4r
deldgare 1 ett fordonsbolag tillsammans med operatorer 4r en olimplig 16sning, och darfor bor
undvikas. En renodling av olika aktorers roller 4r nodvéandig nar man gér frén en reglerad
marknad till en marknadslsning.

7. Erfarenheter fran andra lander.

I ménga jamforbara linder i Visteuropa drivs jarnvigen fortfarande som ett statligt monopol och
fragan om en mer marknadsmissig vagnforsorning nir det géller persontrafik har dirfor inte
aktualiserats. Storbritannien &r det enda land som genomfort en omfattande avreglering av

Jarnvagstrafiken och i direktiven till min utredning anges att jag skall studera erfarenheterna av
den brittiska reformen. Utredningen genomforde darfor en studieresa till London och triffade
representanter for ett trafikforetag, Train Operating Company, Thameslink, ett vagnbolag, Rolling
Stock Company, Porterbrooke och tvé finansféretag, Warburg Dillon Read och New Boston

Partners.
7. 1 Erfarenheter fran Storbritannien.

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

OPRAF - Office of Rail Passenger Franchising ~ gavs uppgiften att upphandla trafik antingen
genom att ge bidrag till den som ér beredd att driva olonsam trafik till lgsta kostnad eller ta emot
ersattning fran den som ér beredd att betala mest for att driva trafik i en viss region. 25
jarnvagsforetag — Train Operating Companies, TOCs, driver nu trafik i enlighet med mycket
detaljerade specifikationer rorande priser, tidhallning, service etc. Franchisingkontrakten &r
antingen pa sju ar om gamla fordon utnyttjas eller 15 & om trafikforetaget skaffat nya fordon .
Sdkerheten Gvervakas av en sdrskild myndighet — The Health and Safety Executive s (HSE) HM
Railway Inspectorate.

Railtrack &r ett privat borsnoterat foretag som dger och underhéller infrastrukturen i form av
banndtet, signalsystemet samt de storre jarnvagsstationerna. Det far inkomster fran passagerar-
och fraktjarnvagsforetagen 1 enlighet med avtal som godkints av den 6vervakande myndigheten -
the Rail Regulator, vars uppgifter bl a 4r foljande:

- tillvarata mtresset for nvttjarna av jarnvigen

- frémya anvandningen av jarnvégen som transportmedel

- befrdmja konkurrensen inom jarnviagsomradet

- frdmja samverkan mellan jirnvagsforetagen s att jarnvigsnitverket fungerar
- ge de foretag som 4r verksamma inom jarnvigen planeringsforutsattningar.

Det finns tre foretag som tillhandahéller jarnvagsfordon — Rolling Stock Companies, ROSCOs.
British Rails material Gverfordes till dessa fran borjan statliga foretag, vars foretagsledningar
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sedermera kopte foretagen och slde dem vidare till ett betydligt hogre pris. Tva av foretagen 4dgs
idag av banker och ett av ett trafikforetag, Stagecoach.

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

TOCs ar tvingade att hyra vagnar frin ROSCOs. Avtalstiderna #r lika langa som
franchisingkontrakten. ROSCOs svarar for det tunga underhéllet, 4ger betydelsfulla reservdelar
och forsdkrar fordonen.

Under de senaste aren, bl a efter Labours regeringsovertagande frén Conservatives, har den
brittiska privatiseringsreformen utvirderats. Dessa utvarderingar konstaterar att det &r for tidigt
att félla ndgot sakert omdome om effekterna ~v reformen. Labour, som var mycket kritiska till
reformen vid dess genomforande, har dock inte fattat nagot beslut om att riva upp lagen om
avreglering av jarnvagen.

7.1.1 Skillnader mellan Sverige och Storbrittanien

Det brittiska exemplet nar det géller fordonsforsorjningen ar svért att dverfora till svenska
forhéllanden eftersom forutséttningarna ar helt olika. En vésentlig skillnad &r storleken pa
marknaden och en annan 4r “nedlaggningen ” av British Rail, som méjliggjorde en
forutséttningslos provning av nyttjandet av alla befintliga fordon. En annan skillnad &r de lnga
avtalsperioderna 7-15 &r, som skiljer sig avsevért fran de normala i Sverige 1-5 ar. En ytterligare
skillnad 4r de svenska Trafikhuvudméannen som har ansvar for den regionala trafiken. Nagot
motsvarande finns inte pa den brittiska marknaden.

7.1.2 Slutsatser av brittiska reformen

Négra viktiga iakttagelser 4r intressanta att notera. Resandet har 6kat ca 25 % sedan reformen
genomfordes och statens kostnader for trafiken minskar, och kommer att minska avsevirt under
franchisingperioderna, under forutsattning att kraven i kontrakten kan uppfyllas. Man ser en
utveckling av vagnbolagens verksambhet satillvida att, &tminstone Porterbrook, har som affirsidé
att skota mer av underhallet och att darmed operatdrerna renodlar sin roll. Man var ocksa
optimistisk nér det géllde forutsédttningarna for nyinvesteringar i vagnar i framtiden.

For min del tror jag att det &r svart att kopiera den engelska modellen p g a skillnaderna i
forutsittningarna, men det &r angeldget att noggrant folja den brittiska utvecklingen for att ta
tillvara erfarenheterna, framforallt nar franchisingkontrakten skall omférhandlas.

7.1.3 Fmansbolagens syn pa finansieringsfrdgorna

Finansbolagen meddelade att persontdgmarknaden blir alltmer intressant for deras del i takt med
att avregleringar kommer pa olika héll i varlden. Bolagen ir redan aktiva p& den svenska
marknaden savél nér det géller person- som godsvagnar. De menade att ett svenskt vagnbolag
skulle kunna fmansiera sin verksamhet med den befintliga trafiken som garanti och att det inte var
nodvéandigt att staten gick in, vare sig med garantier eller som #gare. Statens eventuella
engagemang skulle ddrmed inte paverka kostnaden for finansieringen.

8 Fordonsforsorjning for jarnvagsomradet — ett konkret forslag
Jag foreslar att ett eller flera vagnbolag bildas for att hyra ut 6nskade fordon till enskilda

operatdrer med for dem lagsta mojliga kostnad och risk. Vagnbolagets uppgifter skall innefatta
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anskaffning och uthyrning av fordon, tyngre underhll, forsikringar samt finansiering m m. Vissa
av dessa uppgifter avser moment som forstéarker och garanterar materielets kontinuerliga kvalitet
och substansvérde medan andra utgérs av finansieringsinnovativa inslag och anldggningslogistik.

Den tekniska upphandlingen blir sannolikt ocksa mer effektiv genom en samordning. Den kan ske
genom vid ink&psbehov akut sammansatta grupper frén aktorer och entreprenadgivare eller att
nagon av de storre aktSrerna leder och vid tillfallet skapar en samordning for det speciella
mkopet.

De framgangsfaktorer som vi identifierat kan sammanfattas pa foljande sitt:
Gemensam syn pa:

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

- térdelen med centralt ansvar for tyngre underhall samt

— samordning av restvarderisker och riskspridning

Frégan om teknisk samordning i samband med anskaffningar av nytt materiel borde 15sas i en
sdrskild ordning med en 6verenskommelse mellan aktuella parter dér den som samordnar de
finansiella tjansterna 4r en sjdlvskriven part. Nagon speciell association for denna aktivitet 4r
sannolikt mte nddvandig. Under ett uppkopsforfarande kan den som ansvarar for finansieringen av
materielet administrativt samordna projektet i friga och ddrmed ges en tidig mojlighet till
arrangerandet av det finansiella upplagget. Forslag till $verenskommelse foreslas framtagen av
representanter frén trafikhuvudménnen samt den finansiellt samordnande parten, d v s
vagnbolaget.

8.1 Samordnad finansiering

Den viktigaste faktorn for att uppné balans mellan entreprenadkontraktens Iptider och
materielets ekonomiska livslangd, framfor allt kassaflodesmassigt, 4r att skapa en for branschen
speciell overliggande verksamhet for hantering av utnyttjande, finansiering och ansvar for
vagnmaterielets vdrde och det tunga underhallet. Det senare utgor ett av kraven for att
upprétthaila vérdet av vagnmaterielet och trovardigheten for Gvertaligt materiels kvalitet.

Verksamheten for hantering av finansiering bdr samordnas med ansvaret for uthyrning av
vagnmaterielet till trafikhuvudménnen eller Rikstrafiken. Erbjudandet kommer att ske genom
uthyrning av rullande materiel som skall kunna ske pa ett sitt som sammanfaller med
entreprenadavtalet vad avser langd och betalningsfluktuationer m m samt att hyrestiden inte
omfattar restvardesaviosning. Vagnsbolaget borde ocksa fa ansvaret att hela tiden logistiskt
optimera och planera anvindandet av kommande aterldmnanden och att dven kunna avyttra eller
uthyra till andra 4n den initialt avtalade kundkretsen.

Verksamheten maste redan initialt vara organiserad s att ett positivt kassaflode finns vilket
skapar forutséttning for en fungerande operativ verksamhet redan fran dag ett.

Verksamheten bor uppréttas i form av ett vagnbolag dér kapitalet i form av eget kapital samt
forlagslan utgdrs av apporterad egendom samt att rorelsen startar genom att hyror och eventuellt
andra mtékter inflyter fran start. Detta vagnbolag behover for sin verksamhet en mycket liten stab
av medarbetare men dessa skall dock vara specialister inom omradet.
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8.2 Agare, apport mm

Vagnbolag med uthyrningsverksamhet har normalt l4ga soliditetstal. Styrkan i bolagets
betalningsférméga (och finansiella risk) finns i forhéllandet att det dgda materielet 4r uthyrt och
ger infléden samt att materielet 4r av god kvalitet och att &terldmnat materiel har kort
avstallningstid till nésta uthyrning eller avyttring. Tagfordonmaterielet i Sverige bestér fn av en
mangd olika vagnstyper som successivt ombyggts, moderniserats och forsetts med de
kannetecken som respektive operator eller trafikhuvudman velat visa. Materielet 4r i behov av
fornyelse men anvands f n utan besvirande Svertalighet. Kvaliteten maste betraktas som
tillfredsstéllande vid en internationell jamforelse.

Vagnparken upptar dven modern materiel dér tag for produktion av typ Kust-Kust, Mélar- och
Svealandsbanan m m f n utfores med snabbtigsmateriel. Annan upphandlad trafik i rikstrafiken
kan omfatta nattdgsmateriel och IC tags materiel.

Finansieringen av det befintliga materielet &r skiftande men allmint kan sigas att SJs rullande
materiel for persontrafik 4r finansierat med amerikansk partnerfinansiering och l6per pa
genomsnitt 13 &r. Samtliga finansieringsavtal har avtalade mojligheter till avslut och eller
omforhandling. SJs rullande material for personbefordran 4r vad avser X2000 materiel helt
fmasierad genom leasing-partneravtal men fér 6vrig utrustning finns olika uppldgg mklusive
helidgande av staten, SJ. En inventering av hela det gamla bestandets finansiering pégdr och kan pa
relativt kort tid avslutas. ; :

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

Vagnbolaget kan och bor klara sig utan statliga garantier. Ovriga aktorer pa finansmarknaden
skall beredas tillfzlle att agera genom vagnbolaget for att undvika att en situation med
marknadsdominans uppstar avseende finansieringserbjudanden. Betriffande statens deltagande
kan konstateras att staten genom SJ innehar en stor mingd materiel till betydande restviarden men
att faststdlla det exakta bokforda virdet kan forst ske efter att ovan angiven inventering avslutas
och materielet kvalificerats. Statens materiel for upphandlad trafik bor helt inga i den
apportegendom som 6verfores till vagnbolaget d& materiel av flera kategorier ingér i den trafik
som upphandlas. SJ bor inte administrera statens eventuella dgarandel d4 de utgér en operator av
flera. Om statens sdlunda inapporaterade kapital overstiger statens andel av kapitalet 1
vagnbolaget erbjuds staten att for den verskjutande kapitalandelen i stillet erhalla rantebarande
forlagsbevis och att forlagslénet 16per under en viss Sverenskommen tidsperiod.

8.3 Kontinuerlig kvalitetsnivé och tungt underhall

Fragan om tungt underhall av materiel 4r en for alla parter viktig fraga. Vagnbolaget skall ha
ansvaret for detta. For att fa det allra bésta pris/prestanda bor upphandling av underhéllstjdnster
ske frén marknadens aktorer av underhallstjanster. For nirvarande tillhandahalls dessa tjanster av
SJ och Adtranz Vid sidan av dessa finns i Sverige ett antal privatigda mindre underhallsverkstider
som kan utfora tungt underhall.
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8.4 Gemensam hantering av restvardesrisker m m

Trafikhuvudménnens alternativ att finansiera anskaffning av rullande materiel utgors i dagslaget
av att sjalv forvarva detta genom leasing eller direkt ur egen kassa. Detta innebér att
trafikhuvudmannen bér den fulla ekonomiska risken for fordonets restvirde dver tiden. Genom
en successivt 0kad standardisering av fordonsparken, gemensamt inflytande i anskaffningar och
att alltid ligga 1 bista finansieringsalternativ kan vagnbolaget erbjuda trafikhuvudman tillgang till
rullande materiel som bidrar till reducering av trafikkostnader och utgér ett instrument for
bibehéllande av restvirden 6ver materielets ekonomiska livsldngd. Den ekonomiska risken for
fordonet reduceras ytterligare genom vagnbolagets portfolj av hyresavtal med trafikhuvudmén
som dessutom kan forstarkas av dgargarantier. Vagnbolagets egna kapital och de yttre
leasegivarnas risk samt pantforskrivna hyresfloden &r ytterligare moment for vagnbolaget att inga
hyresavtal utan tackande av restviarden. En fungerande andrahandsmarknad for fordonen kan
uppritthallas genom vagnbolaget.

Exempel pé fordelning av risktagande i % av kapitaliserat atagande:

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

Det bor konstateras att ndgon omfattande garantigivning enligt ovan €] kommer att bli aktuell
8.5 Vagnbolaget

Den naturliga dgargruppen utgors initialt av trafikhuvudménnen dé de har ansvar for den
regionala jirnvagstrafiken. Aven Staten bor blir deldgare, dels genom dess initiala insats i form av
apportegendom men dven dess roll som upphandlare av trafik med korta entreprenadavtal.
Fordelning av dgarskapet kan ske genom den relativa storlek som trafikhuvudmannen och Staten
har mom den totala regionala trafiken och den upphandlade rikstrafiken eller genom dess del av
hyres- 4taganden initialt + uppskattning for 8 ar framdver. Det initiala egna kapitalet skapas
genom apport-insats av rullande materiel efter objektiv virdering. Tillkommande eget kapital for
uppfyllande av kapitalbas sker genom inbetalning av kapital vid tecknande av hyresavtal avseende
nyanskaffad materiel.

Vid bildandet av vagnbolaget bor en konsortial-6verenskommelse mellan de blivande dgarna,
trafikhuvudminnen och staten upprittas dér aila forutséttningarna anges. I samband med detta
utses en mnterimsledning for vagnbolaget under bildande. Dessa personer genomfor stiftandet
enligt en i konsortialo verenskommelsen accepterad budget for detta arbete. Vid bildandet av
vagnsbolaget berdknas vardet av den apportegendom som de blivande 4garna dmnar apportera in
som aktiekapital samtidigt som hyresavtal upprittas for det vagnmateriel som trafikhuvudminnen
nyttjar. Endast vagnmateriel som nyttjas dger ingd som apport i detta sammanhang. Langden pé
hyresavtalen liksom dess stadganden bor ha angivits i konsortialoverenskommelsen som ockséa bor
omfatta aktiedgaravtalet. Skulle nagon dgares apport bli stérre 4n den del som den
relationsmassigt bor ha, upprattas en overenskommelse om forlagslan mellan vagnbolaget och
dgaren. Skulle dgares apport bli mindre 4n den del som den relationsmissigt bor ha inbetalar
dgaren skillnaden kontant till vagnbolaget och erhéller aktier dven for denna del. Regler for
eventuell rdnta och 16ptid skall ha 6verenskommits i konsortialoverenskommelsen. Forlagsbevisen
skall p& anfordran mlosas av vagnbolaget. Overenskommelse om regler for aktiedverlatelser och
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hembudsbestammelser skall intagas i aktiedgaravtalet.

I ett senare skede nir vagnbolaget okat i omfattning 6ver tiden samt fatt en bredare kundbas kan
intresse foreligga fran andra aktorer att ga in som dgare. Dessa aktorer kan vara sévil finansiella
aktorer som industriella aktdrer och dven de med verksambeter i utlandet.

Den generiska modellen for finansieringen av vagnbolaget redovisas i bilaga 6.

Strukturen avser ett vagnbolag som bildas for att dga/forvalta/leasingadministrera fordonspark av
gammalt och nytt rullande materiel for regionaltagtrafik och upphandlad tagtrafik.

Vagnbolaget kan s& smaningom ha 4ven andra fordon #n vad som ges initialt. Trafikhuvudmén
och Staten forutsitts initialt vara huvudégare i vagnbolaget da de med sitt huvudmannaskap
vasentligen kontrollerar verksamheten. En breddning av dgarstrukturen bor efterstravas da
verksamheten blir mer balanserad. Trafikhuvudminnen som intrader som &gare forutsitts inga
hyresavtal med vagnbolaget.

Vagnbolaget ansvarar for allt tungt underhall av fordonen och upphandlar detta underhall i
konkurrens mellan olika leverantorer. Trafikhuvudménnen, SJ eller andra operatdrer som hyr
fordonen skall ansvara for det ldtta underhallet.

Vagnbolaget forutsittes anskaffa sin rullande materiel dels genom den initialt apporterade
egendomen vilken sdledes dgs av vagnbolaget samt att for nytt och tillkommande materiel frén fail
till fall vilja den for totalkostnaden och vagnbolagets kapitaltillgédng bista alternativet. Sannolikt
kommer storre delen av tillkommande materiel finansieras genom inhyrning eller
partnerleasefinansiering. Materiel som vid stiftandet av vagnbolaget forhyrs genom leasing eller pa
annat satt finansieras 1 former utanfor dgarnas anlaggningstillgdngar skall om parterna sa onskar
och nér det dr mojligt pga t ex avtalsbestammelser, kunna verforas pa och/eller administreras av
vagnbolaget.

Kapitalbindningen skall minimeras for att erhélla en béttre kapitalstruktur/-bas samt att
uthyrningspriserna minimeras genom basta upphandling av finansieringsalternativ och att de
skatteméissiga avskrivningarna kan utnyttjas till fullo. Vagnbolagets kalkylmzssiga
avskrivningstakt skall berzknas for apporterad gammal materiel men att for ny rullande materiel
antas en inhyrning/finansiering 6ver perioder om totalt 30 Ar.

For all nyanskaffning av fordon bor gélla att alla fordon skall kunna anvindas av flera
trafikhuvudmin och SJ. Tilldtna variationer skall enbart omfattas av val av textilier, milning, och
mstallationer av biljettsystem. Krav om aterstéllande skall dock gélla. Vagnbolaget skall anpassa
sin prissdttning till operatorerna pa ett sitt att restviarden hela tiden foljer forkalkylen. I
sammanhanget méste konstateras att vagnbolaget har ansvar for att finna hyrestagare dver hela
den kalkylerade ekonomiska livslangden. Vagnbolaget stiller i hyresavtalet krav pé forhyraren att
denna atager sig att svara for det litta underhéllet och att innehéallet i underhélisdtagandet
specificeras i atagandet och vilka verkstdder som kan komma att anlitas.

Vagnbolaget ansvarar for att materielet &r sakforsakrat. Ansvarsforsikring och sakforsdkring for
tilldggsutrustning tecknas och ansvaras for av forhyraren. I konsortialéverenskommelsen skall
definieras vad vagnbolagsbildarna definierar som marknad for vagnbolaget i dagslidget och vad
som kan antas framover.
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8.6 Ledning av vagnbolaget

Styrelsens sammanséttning skall &terspegla intressenterna i vagnbolaget. Princip for detta skall
framgd av aktie4dgaravtalet. Vagnbolaget skall ha ett minimum av administration och utgora en
gemensam resurs for dgarna atminstone initialt. Det aligger den utsedda interimsledningen att ta
ansvar for framtagande av forslag till affirsplan f6r vagnbolaget och ligga ram for bolagets
aktiviteter.

8.7 Hyrestider och avtalsvillkor

Den utsedda interimsledningen skall i samband med att konsortial verenskommelse ingas ligga
fram forslag for alla underlag for vagnbolagets ataganden och avtalskrav for uthyrning.
Interimsledningen skall ocksa genomfora den forsta upphandlingen av tungt underhall samt om
behovligt, ansvara for fsthandling med befintliga kredit- och leasegivare avseende befintlig
materiel som skall administreras av vagnbolaget.

8.8 Vagnbolagets omslutning och prissittning

Vagnbolagets iitiala omslutning frin apportegendom kan antagas ligga i skiktet 1,0 — 1,5 mdkr.
vilket indikerar ett initialt eget kapital i form av aktiekapital och forlagsbevis pa upp till samma
belopp. Den som ersittes med forlagsbevis for apporterad egendom kan vidlja att hos vagnbolaget
erhélla inlosen av forlagsbevisen.

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

Betraffande prissattning bor hyrestagaren betala kapitalkostnader jamte en avkastning som
motsvarar de administrativa kostnaderna plus avséttning for tillvaxt och under tiden definierad
risk. Strukturen for hyressdttning bor konstrueras sé att de avtar med fordonens &lder for att
sakerstdlla att dldre fordon biir rirnligt prissatta i forhallande till nya fordon. Prisstrukturen skall
analyseras och inga som underlag i den affirsplan som interims- ledningen skall ta fram i samband
med stiftandet av vagnbolaget. Nar vagnbolaget finansierat sig pa marknaden skall forvaltningen
Overtagas av bolaget.

Tidplan for genomftrande
Ett genomfGrande kan ske sa snart de stiftande parterna enats om ett aktieagaravtal Detta arbete
kan paborjas med kort varsel. Overforing av materiel och upprittande av hyresavtal kan direfter

genomforas pa kort tid. Rimligtvis bor vagnbolaget kunna vara i full drift inom 12 ménader fran
genomforandets start.
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Bilaga 2

1698-10-12

Till
Regeringen

Nya tag nu!

Vad ar problemet?

Tillgdng till nya tag 4r en forutsittning for att de stora investeringar som gjorts i jamvagsnétet
runt om i Sverige under 1990-talet ocksa ska leda till forutsedda och 6nskvérda
trafikokningar. Tillgangen till fordon spelar ocksd en avgérande roll for méjligheten att
etablera en vil fungerande konkurrens mellan olika operatérer da trafik upphandlas.

I dag saknar savil enskilda trafikhuvudmén som SJ och andra operatérer forutsittningar att
sjalv inforskaffa nédvindiga fordon.

Det dr briattom!

Behovet av nya regionaltagsfordon kan i dag uppskattas till xx enheter. Till detta kommer
SL:s bov av ett xx -tal nya pendeltig. Liget &r i dag akut nér det giller t ex TiM-trafiken i
Milardalsregionen. Det positiva mottagande dppnandet av Svealands- och Milarbanorna fatt
har resulterat i 6verfulla tig och ett starkt tryck pa att nya fordon ska komma i trafik. S& bér
ske senast 2001 da merparten av de beslutade infrastrukturinvesteringarna &r genomforda.

For att trovardigt kunna argumentera for jdimvagen som ett modemt och dndamalsenligt
transportmedel i regionaltrafiken 4r det darfr mycket angeldget att snarast finna en 16sning pa
hur tillgangen till fordon ska l&sas.

Vem har ansvaret?

Under lang tid har det forts en diskussion om hur tillgangen till nya tag ska kunna forbattras.
Olika forslag har presenterats - mer eller mindre genomarbetade. [ flertalet har staten getts
huvudrollen.

I den transportpolitiska propositionen redovisade regeringen att man finner det angelédget att
fragan far en 16sning. Men man konstaterar ocksé att det &r trafikintressenterna som bor
ansvara for jamvagsfordonen. Regeringen menar dock att det bér 6vervdgas om staten skall ta
ett storre ansvar genom t ex ekonomiska garantier for investeringar 1 jarmvégsfordon.
Regeringen aviserar ocksa att den nya myndigheten Rikstrafiken bor fa i uppgift att analysera
behovet av atgirder for att sikerstilla tillgangen till fordon vid upphandling av jamvagstrafik.
[ kommittédirektiv till utredningen om Rikstrafiken tydliggér regeringen sin instéllning.
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Losningen finns!

[ bifogade PM skisseras ett forslag till 16sning. SJ och trafikhuvudmannen 4r beredda att ta sitt
ansvar for fornyelsen av fordonsparken. Statens medverkan inskrinker sig till att genom en
garantigivning sdkerstilla bolagets kreditvardighet. Garantigivningen innebir inte nigon
budgetbelastning si linge de fordon som inférskaffas rullar i trafik.

Mot bakgrund av de direktiv som Rikstrafikutredningen arbetar med kommer en
finansieringsidsning inte att finnas férdig forrén tidigast en bit in pa &r 2000. Vi menar att det
kravs atgarder tidigare for att jarnviagstrafiken skall kunna utvecklas sd som vi alla nskar.

Hemstdllan

Vi hemstiller att regeringen snarast utser en forhandlingsperson som kan fora statens
D

talan i den nu inledda processen med att bilda ett vagnbolag.
///1 W}/VVWL/\___

Ing mar Kariﬁsfr% Karl Erik Strand Magnus Persson

Ordf6rande SLTF Chef SJ Resedivision VD Malardalstrafik AB
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1998-10-12 1 (4)

PM

Principforslag gillande gemensamt bolag for jirnvigsfordon

Bakgrund

Idag ar investeringsbehovet av fordon fér regional jirnvigstrafik mycket omfattande. Sivil
trafikhuvudmin som SJ och andra operatérer har ett nirmast akut behov av att férnya for-
donsparken. Mycket fi av aktdrerna har i dagsliget mdjlighet att finansiera nya fordon p2
egen hand. En anledning ir den mycket linga ekonomiska livslingden for fordonen (ca 30
ar) vilket gor det ekonomiska risktagandet stort f6r den enskilda akt&ren.

Forutom finansieringsproblemet finns ett behov av att férbittra konkurrensen mellan olika
jirnvigsoperatorer. En operatdr utan tillging till egna fordon har en mycket svag konkur-
renssituation. Samtidigt dr det inte ekonomiskt rimligt f6r en mindre operatér att investera
1 egna fordon, bland annat med tanke pi de relativt korta entreprenadavtalen. Att binda
omfattande kapital 1 nya fordon for ett trettiotal ir ir inte ekonomiskt rimligt, med tanke
pi att nya eller Idpande avtal kan gi till en annan operatér vid kommande upphandling.

Ett gemensamt fordonsbolag

En realistisk 16sning ar bildandet av ett gemensamt fordonsbolag med trafikhuvudminnen
och SJ som dgare och med en statlig garanti {5r att underlitta finansieringen av nya fordon
och férbartra tillgingen till fordon f3r konkurrerande operatdrer. Ett gemensamt bolag kan
minimera det ekonomiska risktagandet och minska kostnaderna f6r fordonen genom sam-
lade upphandlingar och effektivare férvaltning.

De huvudsakliga principerna fér ett gemensamt fordonsbolag ir f&ljande:

e bolaget 4gs av trafikhuvudminnen samt SJ (vad avser dess egentrafik),

¢ bolaget anskaffar och avyttrar fordon genom linga finansiella leasar,

e staten garanterar en del av restvirdet {f6r de fordon som ingir i bolaget genom en statlig
garanti, _

¢ bolagets fordonspark motsvarar de fordon som ingir i de entreprenadavtal {5r jarnvigs-
trafik respektive egentrafik som dgarna upphandlar respektive trafikerar,

e bolaget hyr ut fordon till de operatérer som erhiller entreprenadavtal resp SJs egentra-

fik.

G UVG-GRPPOOLWPM DOC

21



1. Agande/styrning.

2. Statlig garanti.

3. Langa finansieringsavtal.
4. Korta hyresavtal.

5. Kép av fordon/tjanster.

Finansiering

R

Ao

Fordonsbolaget blir dirmed en ”brygga” mellan linga inhyrningsavtal for fordonen och
kortare uthyrningsperioder. Fordonsbolaget fungerar dessutom som en gemensam profes-
sionell enhet for férvaltning, inkdp och finansiering av fordon.

Visentligt ir dessutom att varje delagare itar sig att bedriva jirnvigstrafik i en sidan om-
fattning att fordonsbolaget garanteras full uthyrning under en (lingre) inledande period.
Detta kombinerat med att staten samt 4garna svarar for en stor del av restvirdesrisken leder
till att risken f6r en extern finansiir (leasegivaren) ir starkt begrinsad vilket borgar f6r en
god finansiering.

Flera fordelar med ett samarbete

e Standardisering - minskar inkdpskostnader

Ett gemensamt fordonsbolag kan upphandla fordon samlat och med en betydligt storre
standardisering an vid upphandling hos respektive aktsr. Detta ger storre tillverkningsseri-
er och ligre kostnader per enhet. Tva till tre olika fordonsstyper bér kunna svara mot be-
hovet av fordon inom den regionala tigtrafiken. Aven om firg, viss inredning och biljett-
system varierar kan besparingen uppskattas till 10-20 procent jimf&rt med enskilda, icke-
standardiserade upphandlingar

e Specialisering - sanker driftskostnader

Ett gemensamt bolag kan iven sinka driftskostnaderna fér fordonen. Bland annat minskar
kostnaderna for fordonsreserven genom standardiseringen och genom aut fordonsreserven
innehas gemensamt istillet for att varje part har sin egen reservpark. Genom att kompetens

22



kring finansiering, férvaltning och teknik samlas till ett gemensamt bolag effektiviseras
iven dessa verksamheter.

e Riskminimering - minskar finansieringskostnader

En av de frimsta férdelarna med det gemensamma bolaget ir att den ekonomiska risken
minimeras. Detta intriffar av frimst tvi skil; dels att staten svarar for en del av risken ge-
nom den statliga garantin, dels ir osikerheten kring bolagets framtida sysselsittning och
framging ar minimerad.

En enskild operat6r kan inte sikra nyttjande av fordonen fér lingre tid 4n vad ett entrepre-
nadavtal I6per. Fordonsbolaget vet diremot att fordonen kommer att nyttjas for en betyd-
ligt langre tid iven om operatdren indras.

e Bittre forutsittningar f6r konkurrens

Det gemensamma fordonsbolaget innehar de jirnvigsfordon som efterfrigas i upphandling-
arna och hyra ut dessa fr den tid avtalen 13per. Bolaget gor ingen skillnad mellan operats-
rer utan erbjuder tjinsten konkurrensneutralt. Detta innebir art investeringar i fordon kan
undvikas hos operatrerna och att den ofta hdga tréskel till marknaden som detta innebir
forsvinner. In- och uttride pid marknaden underlittas vilken gynnar konkurrensen.

Huvudprinciper for fordonsbolaget

Bolagets verksamhet

Bolaget anskaffar jirnvigsfordon genom leasing &ver lingre perioder och hyr ut fordonen
till operatSrerna fér kortare perioder. Bolaget ansvarar f6r tungt underhill och modernise-
ring av fordonen, tekniske stéd och uppfljning av drift och underhill. Vad giller tungt
underhill och modernisering upphandlas dessa tjinster i konkurrens.

Bolagets verksamhetsomrade ir siledes begrinsat och ger bolaget en specialistfunktion gil-
lande anskaffning och avyttring av fordon, finansiering och ekonomi, férvaltning och do-
kumentation av fordon samt teknisk kompetens. I stérsta mojliga utstrickning upphandlas
tjdnsterna. Bolaget ska dessutom std fritt frin konkurrerande operatérer och kan inte heller
sjilv agera operatér.

Bolagets dgare och avtalsparter

Bolaget 4gs av aktSrer som driver egen eller upphandlad tigtrafik, d v s trafikhuvudmain,
Rikstrafiken och SJ (vad avser egen trafik). Statens roll utvidgas dven till att omfatta en stat-
lig garanti f6r fordonsbolager.
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Agarnas itagande innebir huvudsakligen tre punkter:

* varje deldgare dtar sig att under en inledande period (7 - 10 4r) upphandla/bedriva jirn-
vigstrafik i en sidan omfattning att full uthyrning garanteras fér fordonsbolaget.

o varje deldgare stiller aktiekapital till bolagets férfogande motsvarande 10 - 20 procent av
inkopspriset for det antal fordon som kommer att inga i deldgarens upphandling eller

drift av trafik,

o varje dgare svarar for en andel av restvirdet f6r fordonen.

Bolaget upphandlar jirnvigsfordon frin leverantérer i konkurrens samt férhandlar fram
(upphandiar) den finansiella leasen.

Med hinsyn till att staten garanterar ett visst restvirde och att dgarna garanterar att fordo-
nen blir uthyrda under en lingre period samt ytterligare en del av restvirdet, ir forutsite-
ningarna fér finansteringen gynnsam.

Bolaget sluter avtal med de operatérer som erhiller entreprenadavtal hos trafikhuvudmin
gillande uthyrning av fordon. Vad avser SJs egentrafik sluts motsvarande avtal. I hyresavta-
len med operatSrerna ingir att operatéren sjilv svarar for lattare underhill medan bolaget
star f5r tungt underhall.

Nigra viktiga fragestillningar

Fordonsbolagets tillkomst i den skisserade formen férutsitter en statlig garanti. Det ir
dirmed visentligt att staten klargor sitt engagemang i ett eventuellt fordonsbolag. Med hin-
syn till att flera aktSrer har ett hogst akut investeringsbehov 1 nya fordon ir det angelager
att statens eventuella dtaganden kan klargéras snarast.

Fordonsbolagets tillkomst kriver en "katalysator” som driver arbetet framit, férhandlar
med inblandade parter och formar bolaget fran skiss till verklighet. En organisation fér det
(eventuella) fortsatta arbetet for utformas. ’

Dessutom bér formerna f&r bolaget diskuteras vidare. Adtranz har presenterat ett mycket
genomarbetat forslag till fordonsbolag dir Adtranz initialt 4r dgare/deldgare i bolaget. Det
ir visentligt att statens syn pd kopplingen till en enskild tillverkare klargdrs.

Fordonsbolagets verksamhet maste vara férenlig med lagen om offentlig upphandling. Det

miste klargras 1 vilka skeden offentliga upphandlingar ska ske samt vilka varianter som
kan uppstd beroende pa dgarstruktur, operatdrernas roll, etc.
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Sl“ Bilaga 3
1968-L5-05 ‘

Hags Sandebring

Utredningen om fordonsfBrsbrjningen pi jiruvigsomridet

1 en skrivelse tll regeringen daterad 1998-10-12 framfSr Svensks LokaltrafikiGreningen
(SLTF), Milardalstrafik AB samt S] resedivision problemen med den framorida fordonsfor-
sérizingen fér regional tigerafik. I skrivelsen framfér vi dven vikren av ert statligr engage-
mang §8r den framtida fordonsfSrsdryningen.

SLTF Snskar genom denna skrivelse komplettera argumenten och anledningen till are vi
Snnes e sratligt engagemang av visencdlig vike.

Finansiering av fordon

Ea av de anledningarna som vi framfSrde i hemstllan till staten ir svirigheten for enskilda
trafkhuvudmin at finansiera kép av oya fordon, Sedan hemstillan &versindes bar bl a §]
och SL pabarjar upphandlingar. Vi vill dock understryka at finansieringen dnou inte &r
klar, Givervis riknar man med ea [Ssning, Hur finansieringen ska 13sas r dock &ppet och
bl a beroende av vilket stillningstagande staten tar om et eventuellt engagemang.

En 18sning utan statligt engagemang

Ert vagnbolag utan statligt engagemang ar i teorin méjligr. Det vagnbolag som Adtranz

bildar, Trausitio, ir redan en realitet. Trafikhuvudminnen anser dock ats etr vagnbolag bér

vara helt fristiende frin operatdrer ( eventuellt med undantag for SJs egentrafik ) och leve-
rantdrer. Far att ett sidant ska komma till stind keivs ece akeive arbete frin trafikhuvad-

" minnens sida

Ewt vagnbolag med trafihuvudminnen som enda dgare kan mycket val erhilla goda finan-
sicringslosningar, Der dr inte helt giver att alla finansieringsbolag kriver et statlige engage-
mang for art kunna erbjuda vagnbolager goda leasingavral.

Det frigetecken som di kvarstir ér huruvida et av trafikhuvudminnen dgt vagnbolag
Sverhuvudrager kommer till stind utaa etr aktivt engageraang {rin statens sida. De alterns-
tiv som seaten har art ta stillning til] 3¢ inte om etx vagnbolag ska bildas med eller utan stat-
lige engagemang uran om et vagnbolag med statligt engagemang bar bildas eller om varje
trafikhuvudman, i fikher med idag, bér upphandla och dga fordonen enskile,

RAVE-CIUMSandabr, tas

Svenska LokaltrafildBreningen
SLTF Service AR Pasiadress Box mo8, 11t 8t Stockholm Bedlvadress Klarsbergsvisdukeen 70, C8
Tel 0B-788 08 60 Fax 08-788 08 78 e-mail Sf@slifsc Org.ar 5564722983
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Staten styr flera forutsattningar f8r regional jarnvigstrafik

1 prircip all regional jirnvigstrafik i crafikhuvudminnens regi upphandlas i dag i kookoue
rens. For att uppni en reell konkurrens i npphandlingarna ir det visendige art trafikhu-
vudminnen kan tillhandahilla fordon fr den upphandlade trafiken. Idag har 1 princip eo-
dast operardren §] med sia storlek mjlighet art klara de investeringar som fordon innebir.
Normala avialslingder f6r upphandlad tigrrafik gas det inte mdjlige for mindre operatdrer
att investera | regionaltig med livslingder p2 mellan 20-3C ir.

Trafikhuvudminnen hac diremot majligheten att farra lingsikriga bestur om tigrrafik.
Aven om operarSeeq dndras Sver tiden finns ert Lingsiktigs behov av forden vilker gér in-
vesteringen rimlig for rrafikhuvudmannen.

Farutsittningar f3r regional jirnvigstrafik styrs dock inve endast av trafikhuvudmannes.
De ekonomiska och politiska fSrutsirtaingarna styrs dven av beshur pd maclig nivd. En rad
beslur frin regering och riksdag kan paverka majligheterna for den regionala tigrrafiken:
¢ banavgifter och annaa beskartaing,

s izfrastrukrurinvesteringar och statsbidrag,

» avregleringar och dgandet av SJ,

e andra transportpolitiska beslut,

Om trafikhuvidminnen ska knnna ta den ekonomiska risk och det lingsikriga beslut som
aya fordon kriver ir det visentligt atr de spelregler som staten styr inte visentligt fSrind-
ras, Ert statligt engagemang minskar upplevda risken ach faktiska risken samr visar dessut-
om ert engagemang frin statens sida inom ert omride som i h8gsta grad ar poliniskr.,

En hog kreditvirdighet ger ligre finansieringskostnader

Den exakta betydelsen av en statligt engagemang for finansieringskostnaderna ir inte helt
klarlagd. Vid SUTFs kontakter med Aduranz har det dock framkommit art dessa vid bil-
dandet av Transitic kunnat konstatera att kreditvirdigheten definitivt blir hogre med en

statlig garanti. Det exakta virder av denna Skade kreditvirdighet 3r dock svir atc kvanrifie-
rai krozor,

Statens engagemang ger et mervarde och kan kopplas till motprestationer

Dez finns flera fézdelar med em vagnbolag iven utan et statligr engagemang, Mot den bak-
~ grund som ovan beskrivits upplevs dock statens engagemang som hogst visendligt. Det ges
ett finansiellc mervirde och visar iven pd ate staten ir angeligen om ea fortsate sarsning pi

jirnvigstrafiken. Err statligr engagemang kan dessutom kopplas till motprestationer om t ex
standardisering av fordonen.
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Om ett vagnbolag inte kommer till stind,,.,,.,

Om et vagabolag iare kommer till stind kommer framrida och befintliga fordon arx upp-
handlas, igas och forvaltas ev varje enskild rrafikhuvudman, Detta innebir att en angeligen
standardisering av fordonen inte kommer till stind och atr de kostoudseffektiviseringar som
kan forvinras i en gemensam l3sning inte uppais,

Med viclig hilsning
SVENSKA LOKALTRAFIKFORENINGEN
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Fordon inom THM trafiken.

Bilaga

THM Tiastyp Antal Bokf.v. Komentarer
Vasttratik X1l 2]
X114 2
X12 2
Yi 5 17555
Vammlandst. | Yl I
loktag |
Upplandst. X12 3 Hyrav SJ.
Skanet. X1} 10 143.0
Y1 2
X1 16 Leasing.
Y2 8 [Leasing
Ostgotat. X14 9 Leasehold.
X1i2 1 28.0
X12 ! Hyr fran SJ.
Y 1§ 8.3
Y2 5
X - trafik X10 2 Leasing
Blekinget. IC5 7 104.5
Dalat. Ye) 3
Vil ] 0.6
Sumnia 114
SL !Xl 94.0 134
X10 39 2643
X10 12 Leasing
TOTALT 259 737.6

28



Bilaga 5

1Q1eiadQ rs WHL

seqpunyj

4

UOp.IOj Ak JoJueIBADT

v

A

lleysspunbuny

» wouil beoio4

| pewyrwsbupaisueul ;

. Siesuljelidey

4
Bejoqubep

|

¢ —————— yoddy

usiels IWH.L :a1eBy _

inpjnys apuedubiang

29



Bilaga 6

SiNY|9XeA 1Sk} J0}

i ‘WHL tspunyj

inmsuisbunisplen
Bj|auoneulalul Ae
Buljuwopaqsuan|og
oapojjessey

B —

lleysspun -
9OINIBS -
uepuebeje
-S]{eJuOY
A SUBIOND

Jlaupeddemg <«
A

Buusisueuly o400} Jeisbueny ‘v
Jebuneoedwo pia dielH ‘¢

Bunaisueuysbuebii] 2

peudJewsueul

IBHPIAIT |

mm_on:mm> 7

e S

‘_mhcwcm._®>®_
-s|leylapun

 |ousrew
mccmgm_.w_xm

CHHOIM

9-07-30
30

UNGL. BIBL.

STO

3
199

lendey JjjpuiwoN

lojuRIBNDT

K Qm@< ;

Bejoqubep - Buiiaisueuly 10} [|9poW ¥SLIBUIL)



Statens offentliga utredningar 1999

Kronologisk forteckning

o

OO bW

. Nva formansrattsregler + Bilagor. Ju.
. Steriliseringsfragan i Sverige 1935-1975.

Ekonomisk ersattning. S.

. Yrkesfiskets konkurrenssituation. Jo.

. God sed i forskningen. U.

. Effektiva vdrme- och miljolosningar. N.

. Effektivare Totalforsvarsstod i Ostersjdomradet. Fo.
. Mirk val! Fi.

. Invandrarskap och medborgarskap.

Demokratiutredningens skriftserie. Ju.

. Att slakta ett far i Guds namn. Om religionsfrihet

och demokrati. Demokratiutredningens skriftserie.
Ju.

. Rasism, nynazism och framlingskap.

Demokratiutredningens skriftserie. Ju.

. Bor demokratin avnationaliseras?

Demokratiutredningens skriftserie. Ju.

. Elektronisk demokrati. Demokratiutredningens

skriftserie. Ju.

3. Etik och demokratisk statskonst.

14.
153

16.
17:

18.
19.

(§9]

o
b

(89}
(U5}

24.

28.
29.

Demokratiutredningens skriftserie. Ju.

Den framtida kommersiella lokalradion. Ku.

Nytt system for provning av hyres- och
arrendemal. Ju.

Okad riittssakerhet i asylirenden. UD.
Garantipension och Bosittningstilldgg for personer
todda ar 1937 eller tidigare. S.

Fragor till det industriella samhillet. Ku.

Artikel 7 i EG:s varumérkesdirektiv.

Andringar i varumirkeslagen. Ju.

0. Sverige och judarnas tillgdngar. UD.
. Lindqvists nia — nio vdgar att utveckla bemétandet

av personer med funktionshinder. S.

2. Den skyddade provinsen. En essd om demokratins

virde och viardighet. Demokratiutredningens
skriftserie. Ju.

. Utveckling av méanskliga resurser i arbetslivet.

Forslag till inriktning av nya mél 3 inom EG:s
strukturfonder. N.

EG:s strukturstod. Ny organisation for de geogra-
fiskt avgransade strukturfondsprogrammen. N.

. Samerna — ett ursprungsfolk i Sverige.
. Inforsel av beskattade varor. Fi.
. Delta — Utredningen om deltidsarbete, tillfilliga

jobb och arbetslgshetsersittningen. N.
Kontantmetod for smaforetagare. Fi.
Internationell konflikthantering — att forbereda sig
tillsammans. Fo.

. Yttrandefriheten och konkurrensen — Férslag till

mediekoncentrationslag. m. m. Ku.

. Tillsyn over advokater m. m. Ju.

34.
35.
36.
37.
38.

40.

41.

44.
45.

46.

47.
48.

49.
50.
51
S2

538
54.
35:

56.

S
58.

595
60.
61.
62.
63.

64.

32. Utvecklingssamarbete pa rattsomradet. Ju.
33. Bo tryggt — Betala ritt. Sarskilda boendeformer for

dldre samt avgifter for dldre- och handikappomsorg.
S.

Svenskt medborgarskap. Ku.
Fastighetsmdklarndmnden — effektivare tillsyn. Fi.
Likvidation av aktiebolag. Ju.

Underréttelsetjansten — en dversyn. Fo.
Foljdleveranser i samband med export av
krigsmateriel. UD.

. Vuxenutbildning t6r alla? Andra aret med

Kunskapslyftet. U.

Demokratin i den offentliga sektorns forandring.
Demokratiutredningens skriftserie. Ju.

Bevara dokumentérfilmens kulturarv. Atgardsfors-
lag samt forslag till ett centrum for dokumentérfilm
och en filmvardscentral. Ku.

. Ny luftfartslag. N.
43.

Oberoende, dgande och tillsyn i revisions-
verksamhet. Ju.

Oppen elmarknad. N.

Slutférvaring av kdrnavfall. Kommunerna och
platsvalsprocessen. M.

Okade socialbidrag. En studie om inkomster och
socialbidrag &ren 1990 till 1996. S.
Mervirdesskatt — Frivillig skattskyldighet. Fi.
Léra av Estonia. Den andra delrapporten och
slutredovisning. N.

Invandrare som foretagare. Ku.

Skyddsjakt pa varg. M.

Smittskydd, samhalle och individ. Del A+B. S.
Inkomstprévning av bostadstilldgg till pensionérer.
S.

Ekonomisk brottslighet och sekretess. Ju.

En ny tullag. Fi.

Konvergens och forandring. Samordning av
lagstiftningen for medie- och telesektorerna. Ku.
Globaliseringen och demokratin.
Demokratiutredningens skriftserie. Ju.
Rikstrafiken — En ny myndighet. N.

Loser juridiken demokratins problem?
Demokratiutredningens skriftserie. Ju.
Begrinsad fastighetsskatt. Fi.

Kundvinligare taxi. N.

Brottsforebyggande arbete i landets kommuner. Ju.
Bilen, miljon och sikerheten. Fi.

Att ldra och leda — En lararuthildning for samverkan
och utveckling. U.

Representativ demokrati. Demokratiutredningens
skriftserie. Ju.
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Kronologisk forteckning

65.

66.

67.

68.
69.
70.
7k
72.

2k

74.

-
/

77.
78.
79.
80.
81.
82.
83.
84.

85.

86.

87.

Barnombudsmannen — foretrddare for barn och
ungdomar. S.

God vard pa lika villkor? — om statens styrning av
hilso- och sjukvérden + 2 bilagor. S.
KARNAVFALL — metod — plats —
miljokonsekvens. KASAMs yttrande dver SKBs
FUD-program 98. M.

Brandkatastrofen i Goteborg.

Drabbade Medier Myndigheter. Ku.

Individen och arbetslivet. Perspektiv pa det
samtida arbetslivet kring sekelskiftet 2000. N.
Genteknikndmnden. U.

Oseriosa bostadsformedlare. S.

Boendesociala effekter av konkurser och
rekonstruktioner — bostadsrittsforeningar och
egnahem. S.

Handikappombudsmannens framtida
forutsidttningar och arbetsuppgifter. S.
Demokratin och det gemensamma basta.
Demokratiutredningens skriftserie. Ju.

. Rétt plats for vindkraften. Del 1 och Del 2. M.
76.

Maktdelning. Forskarvolym I.
Demokratiutredningens skriftserie. Ju.
Demokratiteori och medborgarskap. Forskar-
volym II. Demokratiutredningens skriftserie. Ju.
Jordbruk och miljonytta — nytt miljoprogram for
jordbruket. Jo.

Kallskatt pa utdelning och royalty till begrénsat
skattskyldiga. Fi.

Demokratiopinioner.

Demokratiutredningens skriftserie. Ju.
Forhandlingserséttning till hyresgdstorganisation.
Ju.

Vérdslos kreditgivning samt sekretess i banker
m.m. Fi.

Globaliseing. Forskarvolym IX. Demokrati-
utredningens skriftserie. Ju.

Civilsamhdllet. Forskarvolym VIII.
Demokratiutredningens skriftserie. Ju.

Bredband for tillvaxt i hela landet.

Narings-, regional- och valfardspolitiska
aspekter pa IT-infrastukturen. N.

PC:n dr dod — lange leve PC:n! Nya méjligheter
for Sverige.

En rapport fran hearingen "Efter PC:n" anordnad
av IT-kommissionen juni 1999. N.

Vagnbolag for jarnvagen. N.




Statens offentliga utredningar 1999

Systematisk forteckning

Justitiedepartementet

Nya formansrittsregler + Bilagor. [1]

Invandrarskap och medborgarskap. Demokrati-
utredningens skriftserie. [8]

Att slakta ett far i Guds namn. Om religionsfrihet och
demokrati. Demokratiutredningens skriftserie. [9]
Rasism, nynazism och framlingskap.
Demokratiutredningens skriftserie. [10]

Bor demokratin avnationaliseras?
Demokratiutredningens skiftserie. [11]

Elektronisk demokrati. Demokratiutredningens
skriftserie. [12]

Etik och demokratisk statskonst.
Demokratiutredningens skriftserie. [13]

Nytt system for provning av hyres- och arrendemal. [15]
Artikel 7 1 EG:s varumarkesdirektiv.

Andringar i varumarkeslagen. [19]

Den skyddade provinsen. En essd om demokratins
virde och vidrdighet. Demokratiutredningens skriftserie
[22]

Tillsyn 6ver advokater m. m. [31]
Utvecklingssamarbete pa rittsomradet. [32]
Likvidation av aktiebolag. [36]

Demokratin i den oftentliga sektorns forandring.
Demokratiutredningens skriftserie. [40]

Oberoende, dgande och tillsyn i revisionsverksamhet. [43]
Ekonomisk brottslighet och sekretess. [53]
Globaliseringen och demokratin.
Demokratiutredningens skriftserie. [S6]

Loser juridiken demokratins problem?
Demokratiutredningens skriftserie. [58]
Brottsforebyggande arbete i landets kommuner. [61]
Representativ demokrati. Demokratiutredningens
skriftserie. [64]

Demokratin och det gemensamma bésta. Demokrati-
utredningens skriftserie. [74]

Maktdelning. Forskarvolym I. Demokratiutredningens
skriftserie. [76]

Demokratiteori och medborgarskap. Forskarvolym II.
Demokratiutredningens skriftserie. [77]
Demokratiopinioner.

Demokratiutredningens skriftserie. [80]
Forhandlingsersattning till hyresgéstorganisation. [81]
Globalisering. Forskarvolym IX. Demokratiutredningens
skriftserie. [83]

Civilsamhillet. Forskarvolym VIII. Demokrati-
utredningens skrifserie. [84]

Utrikesdepartementet

Okad rittssiakerhet i asylarenden. [16]

Sverige och judarnas tillgangar. [20]

Foljdleveranser i samband med export av krigsmateriel.
[38]

Forsvarsdepartementet

Effektivare Totalforsvarsstod i Ostersjdomradet. [6]
Internationell konflikthantering — att for bereda sig
tillsammans. [29]

Underrittelsetjansten — en dversyn. [37]

Socialdepartementet

Steriliseringsfrdgan i Sverige 1935-1975. Ekonomisk
ersittning. [2]

Garantipension och Bosittningstillagg for personer
fodda ar 1937 eller tidigare. [17]

Lindqvists nia — nio végar att utveckla bemétandet av
personer med funktionshinder. [21]

Bo tryggt — Betala ratt. Sarskilda boendeformer for dldre
samt avgifter for dldre- och handikappomsorg. [33]
Okade socialbidrag. En studie om inkomster och
socialbidrag &ren 1990 till 1996. [46]

Smittskydd, samhille och individ. Del A+B. [51]
Inkomstprovning av bostadstilldgg till pensionérer. [52]
Barnombudsmannen — foretrdadare for barn och
ungdomar.[65]

God vard pa lika villkor? — om statens styrning

av hilso- och sjukvarden + 2 bilagor. [66]

Oseridsa bostadsformediare. [71]

Boendesociala effekter av konkurser och
rekonstruktioner — bostadsréttsforeningar och

egnahem. [72]

Handikappombudsmannens framtida f6rutsittningar och
arbetsuppgifter. [73]

Finansdepartementet

Mirk val! [7]

Inforsel av beskattade varor. [26]

Kontantmetod for smaforetagare. [28]
Fastighetsmaklarndmnden — effektivare tillsyn. [35]
Mervirdesskatt — Frivillig skattskyldighet. [47]

En ny tullag. [54]

Begrinsad fastighetsskatt. [59]

Bilen, miljon och sdkerheten. [62]

Kaéllskatt pa utdelning och royalty till begrinsat
skattskyldiga. [79]

Vérdslos kreditgivning samt sekretess i banker m.m. [82]
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Systematisk forteckning

Utbildningsdepartementet

God sed i forskningen. [4]

Vuxenutbildning for alla? Andra aret med
Kunskapslyftet. [39]

Att lara och leda — En ldrarutbildning for samverkan
och utveckling. [63]

Genteknikndmnden. [70]

Jordbruksdepartementet
Yrkesfiskets konkurrenssituation. [3]

Samerna — ett ursprungsfolk i Sverige. [25]
Jordbruk och miljonytta — nytt miljoprogram for
jordbruket. [78]

Kulturdepartementet

Den framtida kommersiella lokalradion. [14]

Fragor till det industriella samhallet. [18]
Yttrandefriheten och konkurrensen — Forslag till
mediekoncentrationslag m. m. [30]

Svenskt medborgarskap. [34]

Bevara dokumentérfilmens kulturarv. Atgirdsforslag
samt forslag till ett centrum for dokumentérfilm och en
filmvardscentral. [41]

Invandrare som foretagare. [49]

Konvergens och fordndring. Samordning av lagstift-
ningen for medie- och telesektorerna. [55]
Brandkarastrofen i Goteborg.

Drabbade Medier Myndigheter. [68]

Niiringsdepartementet

Effektiva vdrme- och miljélosningar. [5]

Utveckling av ménskliga resurser i arbetslivet.
Forslag till inriktning av nya mal 3 inom EG:s struktur-
fonder. [23]

EG:s strukturstod. Ny organisation for de geografiskt
avgransade strukturfondsprogrammen. [24]

Delta — Utredningen om deltidsarbete, tillfdlliga jobb
och arbetsloshetsersittningen. [27]

Ny luftfartslag. [42]

Oppen elmarknad. [44]

Lédra av Estonia. Den andra delrapporten och
slutredovisning. [48]

Rikstrafiken — En ny myndighet. [57]

Kundvinligare taxi. [60]

Individen och arbetslivet. Perspektiv pa det samtida
arbetslivet kring sekelskiftet 2000. [69]

Bredband for tillvixt i hela landet. Nérings-, regional-

och vilfirdspolitiska aspekter p& [ T-infrastrukturen. [85]

PC:n 4r dod — lange leve PC:n! Nya mojligheter for
Sverige. En rapport fran hearingen "Efter PC:n"
anordnad av IT-kommissionen juni 1999.[86]
Vagnbolag for jarnvigen. [87]

Miljodepartementet

Slutforvaring av karnavfall. Kommunerna och
platsvalsprocessen. [45]

Skyddsjakt pa varg. [50]

KARNAVFALL — metod — plats — miljokonsekvens.
KASAMs yttrande 6ver SKBs FUD-program 98. [67]
Ritt plats tor vindkraften. Del 1 och Del 2. [75]
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