STOCKHOLM

Intradeshinder och flaskhalsar for en 6ppen marknad for
persontransporter pa jarnvag

Roger Pyddoke - VTI

Centre for Transport Studies
SE-100 44 Stockholm
Sweden

www.cts.kth.se



http://www.cts.kth.se/

Forord

Detta ar slutrapporten i projektet Intradeshinder och flaskhalsar fér en 6ppen marknad
for persontransporter pa jarnvag som utforts pa uppdrag av Trafikanalys.

Projektledare och ansvarig for denna rapport dar Roger Pyddoke. Rapporten har
granskats av och diskuterats med professor Jan-Eric Nilsson. Rapporten har godkants av
forskningschef Gunnar Lindberg.

Stockholm den 28 december 2011

Roger Pyddoke



Innehall

1 Sammanfattning ......—————————— 4
2 UPPAIagel. s ssssssssssssssssssssens 8
3 Transportpolitiska grunder och skilen for
MarknadSOPPNINGEN ..o sssssesssssesesssens 9
4  Persontrafikens lonsamhet .......cresennnnenenessessensenns 11
5 Flaskhalsar och hinder for konkurrens ......cvverecnennennen. 13
6 Intervjuer med svenska jarnvagsoperatorer ... 21
7 BedOmning av sannolik expansion av utbud och intrade av nya
1 0) =) oV 26
8 Atgarder for att minska hindren ... 27
REfEIENSET .. 31

Bilaga: Fragor till etablerade och potentiella
persontrafikoperatorer pa JArNVAZ ......unemnemssnessnessssens 33



1 Sammanfattning

Marknadsoppningen av persontrafik med jiarnvag gar trogt i starten. Intervjuer
med operatorer och tidigare analyser av marknadens institutioner indikerar att
tillgang till rullande materiel och spelreglerna for tilldelning av taglagen hindrar
intrade av nya operatorer. Dessa hinder utgér och kommer, om de inte undanrdojs,
att fortsatt forsvara expansion och intride av nya operatorer. Tidnkbara atgarder
for att minska dessa hinder kan vara att staten under en 6vergangsperiod later ett
statligt vagnbolag kopa in och formedla rullande materiel, respektive att 6ka
banavgifter och dirmed kostnaderna for att ta taglagen i ansprak. En 6kning av
priset pa tagligen leder till biattre balans mellan efterfragan och utbud av
tagliagen. Utan ny politik ir storre forandringar i utbudet av trafik inte att vinta
de nidrmaste tva aren.

Fran december 2011 galler den forsta tdgplan dar den nya liberalare jarnvagslagen som
medférde marknadsoppning for persontrafik pa jarnvag far full verkan. Det ar inte helt
latt att berdkna hur mycket ny trafik som nyintradande foretag tillfér. En underskattning
fas om Skandinaviska Jernbanors trafik som andel av total persontrafik berdknas. I den
nya tagplanen 2012 kors cirka 6 promille av tagkilometrarna for persontransporter av
Skandinaviska Jernbanor som ar en ny kommersiell operatoér. Motsvarande andel av all
kommersiell persontrafik ar cirka 1,6 procent. En dverskattning fas om man lagger till
Veolias egen trafik som endast delvis ar ny. I den nya tagplanen 2012 kors cirka 3
procent av tdgkilometrarna for persontransporter av Veolia och Skandinaviska
Jernbanor. Motsvarande andel av all kommersiell persontrafik dr cirka 8 procentl.
(Kélla: Trafikanalys bearbetning av planerad trafik enligt Tagplan 2012).
Marknadsoppningen verkar saledes ga trogt.

Det finns en rad omstdandigheter som kan pdverka befintliga foretags bendgenhet att
expandera trafiken och utmanares att ga in pa marknaden. Forvantad 16nsamhet kan
paverkas av Kkostnadsutveckling och Kkonkurrerande transportslags forvantade
utveckling av pris och konkurrenskraft. Vidare bestams affairsmojligheterna av tillgang
till bankapacitet, kvaliteten i bantjansterna, tillgang till rullande materiel och tillgang till
andra kringtjanster som stationer och verkstader.

Lonsamheten i jarnvagstrafiken god endast i mindre delar av dagens utbud

En grundldggande forutsattning ar forvantad lonsamhet. Tidigare studier (SIKA 2008)
har visat att S]:s lonsamhet har 6kat under 2000-talet. Lonsamheten ar dock ojamnt
fordelad (SIKA 2003), pa sa sitt att lonsamheten ar storst for straket Stockholm-
Goteborg for att darefter klinga av for straken Stockholm-Malmo, Stockholm-Sundsvall
och ovriga strak med varierande grader av forluster. Det finns flera tinkbara skal till att
en sadan lonsamhetsbild kan 6verleva. Ett forsta kan vara att SJ av historiska skal vill
tillhandahalla jarnvagstjanster over hela landet sa ldnge helheten gar ihop. Ett andra
skal kan vara natverkseffekter innebdrande att resor i de olénsamma delarna bidrar till
vinsterna genom att kombineras med resor i de lonsamma delarna. Det kan saledes
finnas enstaka linjer och avgangar som kan tidnkas vara kommersiellt Ionsamma.

1 N&got oklart vilka ansékande som ska riknas till samhallskopt respektive kommersiell trafik. I denna beridkning har
Veolia och Skandinaviska Jernbanor rdknats som kommersiell trafik och darutéver S] och Arlandabanan som
etablerad kommersiell trafik.
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For lanstrafikhuvudméannens persontagstrafik kan den historiska ldnsamheten inte
avgoras med officiella kdllor. Det vi vet ar att kollektivtrafiken i sin helhet endast tacker
cirka hilften av sina kostnader. Aven i den regionala tigtrafiken kan det emellertid
finnas enstaka linjer och avgangar som skulle kunna vara lénsamma.

Regleringen av jarnvagsmarknaden kommer att behova utvecklas

| ett forsta huvudkapitel redovisas tidigare analyser av fyra konkurrensproblem som
identifierats av utredningar av jarnvagsreformer: fordelning av taglagen, tillgang till
rullande materiel, tillgdng till kringtjanster som ar knutna till jarnvagssystemets
fastigheter samt behovet av gemensamma system for information och biljettbokning. De
viktigaste slutsatserna ar foljande.

Fordelning av taglagen sker fortfarande i stort sett med administrativa metoder och
potentialen for att inféra inslag av prismekanism ar stor. I regeringens uppdrag att
utreda kapacitetsfragan pa jarnvag konstateras att en hojning av avgiftsnivierna ar
nodvandig for att avgifterna ska kunna fa en reell styreffekt i den arliga
kapacitetstilldelningen och i den operativa trafikledningen. Trafikverket har ocksa redan
paborjat ett inférande av hdjda och mer differentierade banavgifter och arbetar
dessutom med en rad olika ytterligare forslag till metoder som kommer att innebara
prisdifferentiering av bankapacitet. Okade prisdifferentiering skulle kunna 6ka
tillgdngen pa kapacitet.

Aven om alla utredare av jarnvigsreformer har pekat pd vikten att etablera vil
fungerande marknader for rullande materiel har inte mycket sagts om hur den
komplicerade overgangen fran hogt monopoliserad och subventionerad verksamhet
skall ske. Jarnvagsutredningen (2003:92) pekade t.ex. pa att dtgarder for att stimulera
utbudet av rullande materiel under en 6vergangsperiod skulle kunna bli 6nskvarda for
att stodja framvaxten av flera aktorer. VTI bedomer ocksa att det finns anledning att
overvaga flera olika metoder for att under en 6vergangsperiod underlatta anskaffning av
materiel och att detta skulle kunna paskynda en utveckling mot fler aktorer.

Staten har skapat Jernhusen AB for att forvalta de fastighetsresurser som tidigare dgdes
av SJ och som ligger i granszonen mellan infrastruktur och privat verksamhet, och bade
utveckla den kommersiella potentialen i dessa fastigheter och bidra till att effektiva och
lonsamma jarnvagsforetag. Nilsson (2011) pekar dock pa risken att detta tvadelade mal
med starka drivkrafter for att redovisa vinst kommer i konflikt med effektiva priser.
Nilsson pekar darfor pa alternativa verksamhetsformer for att minska denna risk.

En mangfald av konkurrerande jarnvagsforetag leder till storre variation och
forandringstryck. En nackdel kan dock vara att en sammanhiangande paketering av
resmojligheter och motsvarande rabatter for kombinationsresor férsvinner. Detta kan
leda till att den totala konsumentnyttan av jarnvagsnatet och diarmed efterfragan pa
tjdnsterna minskar. [ Pyddoke (2011) analyseras olika regleringsmodeller for att bevara
sadan sd kallade natverksfordelar. Studien drar slutsatsen att om kombinationer av
interregionala resor utgor en betydande del av det totala interregionala resandet och om
flera nya operatorer kommer att etableras sia kan dagens reglering av
biljettbokningssystemen komma att visa sig otillracklig.



Operatorer pekar ut rullande materiel och tilldelning av sparlagen som viktiga hinder

[ ett andra huvudkapitel redovisas intervjuer med foretradare for S] och sex tdnkbara
utmanare till S] och trafikhuvudmannens trafik; Arriva, DSB, Skandinaviska Jernbanor,
Sverigeflyg, Tagkompaniet, och Veolia. I en forsta frdga ombads operatorerna att fritt
kommentera viktiga hinder for expansion och intrdde. S] pekade pa att den
samhallskopta trafiken svaller pa kommersiellt attraktiva strdk och darmed tranger
undan mojligheterna for kommersiell trafik. Utmanarna pekade alla pa svarigheter att fa
tag pa rullande materiel och ndgra pekade dven pa svarigheter att fa attraktiva taglagen.
Darefter stélldes riktade fragor om lonsamhet, taglagen, rullande materiel, fastigheter
och biljettsystem. S] anser att l6nsamheten i dagens trafik ar tillrdcklig men att den
innebar betydande utmaningar. Utmanarnas svar varierar. Ibland kan de tolkas som att
de beddomer lonsamheten i den trafik som idag kérs av S] och ibland l6nsamheten i den
trafik som de sjalva potentiella skulle kunna koéra. Bedomningen har en spridning fran
1ag till god. Ibland med tillagget att lonsamheten pa vissa linjer bor vara god. Pa fragan
om lonsamheten racker for intrade svarar S] att det ar tveksamt medan alla utmanarna
tror att trafik i nischer kan l6na sig.

Mojligheten att skaffa rullande materiel upplevs av alla operatérer som en svar
utmaning med osdkra forutsattningar. Utmanarna tycker att det ar ett avgorande hinder.
Tillgdngen pa nya taglagen bedéms som liten och minskande, men med mdjligheter for
experiment i nischer. Vissa operatorer dr missndéjda med Trafikverkets process och
lyhordhet. Underhallsverkstader ses av vissa utmanare redan som ett viktigt hinder.
Ovriga ser det inte som ett omedelbart patagligt hinder. SJ ser ett behov av att sikra
tillgang till mark for nya verkstdder. Stationer och biljettbokning lyfts inte som
omedelbart patagliga problem.

En av de sista fradgorna ror operatoérernas onskemal riktade till staten. Utmanarna
onskar sig att staten stimulerar utbudet av rullande materiel och en smidigare
tilldelning av sparlagen. S] ser anstrangningar for att minska stérningar och férseningar
som sin forsta dnskning. Det tycker flera av utmanarna ocksa ar viktigt. Nagra utmanare
lyfter aven atgarder for att oka tillgdngen pa verkstadskapacitet.

[ uppdraget till VTI formulerades tva hypoteser om problem som skulle kunna uppsta
vid marknadsoppningen, dels att trogheter kan komma att uppstda i samband med
etablering av ny trafik dels att intrddande operatdrer vantas uppleva framtida tilldelning
av taglagen som osdker. Bdda dessa farhagor kan sdgas ha bekraftats i intervjuerna med
operatorerna.

Stod for kop av tagmateriel under en 6vergangsperiod kan stimulera marknadséppningen

I ett tredje huvudkapitel diskuteras tinkbara 3tgirder. Atgirder for att minska
osdkerhet, forbattra tdglageshantering, stimulera utbudet av rullande materiel och
verkstadstjanster samt en utredning av biljettbokning diskuteras.

De viktigaste atgarderna for att minska osdkerheten ar foljande: att avsikten att hantera
underprissattningen av kapacitet blir tydlig och att politiken blir tydlig med avseende pa
hur det offentliga dtagandet i persontrafik pa jarnvag ska utvecklas. Redan nu ligger i
princip uppgiften hos de regionala kollektivtrafikmyndigheterna att om mojligt minska
utbudet av regional kollektivtrafik som kan vara kommersiellt intressant. Darfor kan det



vara rimligt att ge regionala kollektivtrafikmyndigheterna en chans att formulera detta
snavare utbud.

Nar det galler fordelning av taglagen ar VTI:s bedomning att knappheten pa taglagen
delvis ar skenbar eftersom tagldgen ar underprissatta. Trafikverket forbereder en rad
forandringar av banavgifter och processen for fordelning av tagldgen som bor forbattra
situationen.

For rullande materiel foreslar VTI att regeringen overvager foljande atgiarder for att
stimulera utbudet av rullande materiel. Staten kan ge garantier mot vardeminskningar
for rullande materiel. Staten kan tvinga S] att sdlja sin dldsta materiel till Affarsverket
Statens Jarnvagar. Staten kan lagstifta om undantag fran kommunallagen for att tillata
trafikhuvudménnen att hyra ut materiel till kommersiella operatorer. Affarsverket
Statens Jarnvagar skulle kunna ges statliga bidrag for att bestdlla ny materiel for
uthyrning under en 6vergdngstid.

For verkstadsresurser kan ocksd kortsiktiga atgarder behdvas for att, under en
overgangsperiod, stimulera utbudet. Ett satt skulle kunna vara att ge offentliga dgare av
befintliga verkstader i uppdrag att omférhandla hyresavtal for att kunna ge ytterligare
foretag tilltrade till verkstaderna. Ett annat skulle kunna vara att ge Jernhusen i uppdrag
att projektera nya verkstader sa nara viktiga jarnvagsstationer som mojligt. Tillgang till
stationer uppfattas for ndrvarande inte som ett patagligt problem.

Biljettbokning uppfattas for ndrvarande inte heller som ett patagligt problem.
Forekomsten av resor som kombinerar interregionala resor bor dock analyseras for att
klarlagga behovet av reglering av biljettbokning.



2 Uppdraget

Uppdraget innebar att VTI ska formulera en sammanfattande bedémning av om det ar
troligt med expansion av befintliga aktorers utbud, intrdde av nya aktoérer och vad som
kan hindra detta, diskutera alternativa atgarder for att avlidgsna hindren eller
atminstone minska deras betydelse. Med hjalp av SIKA:s (2003) tidigare analys av
jarnvagens lonsamhet och senare ars darsredovisningar fran S] AB ska ett
lonsamhetsmonster beskrivas.

Rapporten ska &dven sammanfatta forskning om olika konkurrensproblem pa
jarnvagsmarknaden och i synnerhet projektet "Vagar till effektiv konkurrens inom
jarnvagen” som finansierats av Trafikverket. En sarskilt viktig omstandighet att beakta i
detta sammanhang dr den osdkerhet som foreligger om i vilken utstrackning férseningar
och andra trogheter kan komma att uppsta i samband med etablering av ny trafik.
Exempelvis kan intrddande operatorer vantas uppleva framtida tilldelning av taglagen
som osdker. Ett annat moment som innebar osdkerhet ar de nya incitament som nu
introduceras (kvalitetsavgifter) for att ge operatérer och banférvaltare drivkrafter for
att undvika forseningar.

Slutligen ska projektet gora en minienkat till S] samt sex tdnkbara utmanare till SJ och
trafikhuvudmannens trafik. Syftet ar att fraga operatorerna vilka deras uppfattning ar
om vad som haller tillbaka deras egen expansion av trafik alternativt hindrar deras
intrade pa den svenska jarnvagsmarknaden.



3 Transportpolitiska grunder och skalen for marknadséppningen

Marknadsoppningen innebdr en balansgang mellan 6nskemdl om att & ena sidan i
storsta mojliga man lata marknadskrafter paverka utformningen av kollektivtrafik och a
andra sidan att kunna ge verktyg for att hantera de marknadsmisslyckanden och
fordelningsproblem som historiskt har motiverat ingripande pa
kollektivtrafikmarknader. Den nya lagstiftningen har 6kat osdkerheten genom att regler
vars tillampning ar svarforutsagbara har inforts for att dra gransen mellan samhallskopt
regional kollektivtrafik pa jarnvag over lansgrans och interregional kollektivtrafik. For
att illustrera politikens vandor sammanfattas i detta avsnitt nedan de politiska
malformuleringar som ska vagleda avvagningarna.

Transportpolitiska grunder

Utformningen av politiken t.ex. utformningen av kollektivtrafiken ar i Sverige tankta att
vagledas av overgripande transportpolitiska mal och principer. Regeringen har darfor i
den gallande transportpolitiska propositionen (prop. 2008/09:93) slagit fast att féljande
transportpolitiska principer dven fortsattningsvis bor vara vagledande nar styrmedel
ska viljas och ekonomiska medel prioriteras och anslas:

- kunderna ska ges stor valfrihet att bestimma hur de vill resa och hur en transport ska
utforas,

- beslut om transportproduktion bor ske i decentraliserade former,

- konkurrensen mellan olika trafikutévare och transportalternativ ska framjas,

- trafikens samhallsekonomiska kostnader ska vara en utgangspunkt nar
transportpolitiska styrmedel utformas.

En av de grundlaggande principerna for transportpolitiken ar sdledes att trafikens
samhallsekonomiska  marginalkostnader ska vara en utgdngspunkt nar
transportpolitiska styrmedel utformas. Denna princip har tydligast koppling till
ekonomiska styrmedel som skatter, avgifter och handel med utslappsratter (prop.
2008/09:93 sid 65). Detta galler sdledes aven banavgifter.

[ den transportpolitiska propositionen namns inte langre marknadsprincipen for
interregional kollektivtrafik (vilket tidigare var fallet prop. 1997/98:56 sid 63). Den
dyker istallet upp i propositionen for en ny kollektivtrafiklag (prop. 2009/10:200) dar
det sdgs att det ar "av stor vikt att hdvda principen om att interregional kollektivtrafik i
forsta hand ska etableras pa kommersiella grunder” (sid 57).

Regional kollektivtrafik ar i forsta hand en kommunal angeldgenhet. Detta ansvar ska tas
genom att den regionala kollektivtrafikmyndigheten regelbundet i ett regionalt
trafikforsorjningsprogram ska faststdlla mal for den regionala kollektivtrafiken.
Programmet ska omfatta alla former av regional kollektivtrafik och ge ett adekvat
uttryck  for behovet av regional kollektivtrafik i ldnet och madlen for
kollektivtrafikforsorjningen (Prop. 2009/10:200 sid 44).

Utgangspunkter for regleringen

[ inledningen till marknadsdppningsreformens proposition (prop. 2008/09:176 sid 11)
anges motiven for marknads6ppningen som att den "dr ett viktigt men inte tillrackligt
steg for att fa mer dynamik, effektivare resursutnyttjande och snabbare utveckling av
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marknaden. Konkurrens bidrar till att tillgodose resenédrernas och samhallets krav pa ett
attraktivt, effektivt och langsiktigt hallbart trafikutbud av god kvalitet. Det bidrar till ett
okat resande pa jarnvag till forman for tillvaxt, sysselsattning, regional utveckling och
miljo”.

Samtidigt formuleras tankar om att marknadsoppningen boér ske utan att nya
mojligheter att begransa upphandlad eller kommersiell trafik inférs. Regeringen anser
ocksd att det i varje sarskilt fall fortsatt bor kravas ett medgivande fran regeringen for
att trafikhuvudmannen ska fa ratt att, var for sig eller i samverkan, organisera och utfora
trafik utanfor det egna lanet pa det av staten forvaltade jarnvagsnatet (sid 16).

De regionala kollektivtrafikmyndigheternas befogenheter regleras ytterligare i den nya
kollektivtrafiklagen (prop. 2009/10:200 sid 54) dar det uttalas att allman trafikplikt
endast far avse regional kollektivtrafik. Dar det med "regional kollektivtrafik menas
sadan kollektivtrafik som dger rum inom ett ldn eller, om den stracker sig over flera ldn,
med avseende pa trafikutbudet huvudsakligen ar dgnad att tillgodose resendrernas
behov av arbetspendling eller annat vardagsresande och som med héansyn till sitt
faktiska nyttjande tillgodoser ett sidant behov”.

Den senare formuleringen d6ppnar saledes for ny samhallskopt trafik i konkurrens med

kommersiell interregional trafik om det kan havdas att den ar utformad for att tillgodose
arbetspendling och vardagsresande.
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4  Persontrafikens [onsamhet

Persontrafik med jarnvdg har under de senaste trettio dren brottats med
lonsamhetsproblem. Atgirden att dela upp jarnvigsverksamheten i SJ och Banverket
1988 motiverades i hog grad av behovet av att astadkomma ett battre grepp om
jarnvagens kostnader. Den interregionala icke-lonsamma jarnvagstrafiken skulle enligt
1988 ars transportpolitiska beslut upphandlas istéllet for att bidrag skulle ges direkt till
davarande S]. Den forsta myndigheten att hantera upphandlingen var Transportradet.
For persontrafiken genomfordes ocksd en reform som innebar att
lanstrafikhuvudméannen tog 6ver den huvudsakligen foretagsekonomiskt olénsamma
regionala trafiken 1990. Uppgiften att upphandla foretagsekonomiskt icke-lonsam
interregional jarnvagstrafik 6vertogs sd smaningom av Rikstrafiken dad den bildades
1999. Dessa uppgifter 6vertogs 2010 av Trafikverket.

SJs lonsamhet

Den senaste utredningen av SJ:s lonsamhet, som vi funnit, genomférdes av SIKA (2008)
pa uppdrag av Jarnvagsutredningen 2. Utredningen analyserade utvecklingen av den
totala lonsamheten i SJ:s persontrafik fran 2001 till 2007 och drog slutsatsen att
“lonsamheten forbattrats avsevart” exempelvis 0kade rorelseresultatet fran under 50
mkr 2001 till drygt cirka 800 mkr 2007. For 2010 redovisade S] ett rorelseresultat pa
439 mkr bland annat med hanvisning till den ogynnsamma vintern.

Tidigare hade SIKA (2003) i en mer detaljerad analys studerat l6nsamheten i tio av SJ:s
strak dels 1997 och dels framatblickande i olika scenarier for 2010. SIKA konstaterade
att endast ett strak, Vistra stambanan, var l1o0nsamt 1997 medan aven Sodra stambanan
och Ostkustbanan tillsammans med Jamtland bedémdes bli lénsamma till 2010 i
basscenariot. Den sammantagna ldnsamheten for S] bedomdes da bli svagt positiv med
ett netto pa cirka 200 mkr 2010.

Denna berakning byggde pa foljande antaganden betraffande utvecklingen av kostnader
och biljettpriser till 2010. Berdkningen av underhadllskostnaderna baserades pa
antaganden om att X2-tag, intercity- och interregiotdg i viss utstrackning skulle bytas ut.
Darmed antogs att dessa underhallskostnader skulle minska nagot. For pendeltag antogs
oférandrade underhdllskostnader. Energikostnaderna antogs minska med 30 procent
for pendeltagen. For flera tagtyper antogs oférandrade kostnader. Banavgifterna antogs
oférandrade férutom att Oresundsbroavgiftens antogs tas bort. Omkostnader for
administration, terminaler, biljettforsaljning antogs att dessa kostnader kunde slas ut pa
en storre volym. Biljettforsaljningskostnaderna antogs minska med 25 procent per
personkilometer. Personalkostnaderna antogs 6ka med mellan 25 och 60 procent for
olika tag.

Intdkterna for operatorer av persontrafik kommer huvudsakligen fran
biljettforsdljningen. 1 SIKA (2003) antogs att biljettpriserna skulle vara realt
oférandrade mellan 1997 och 2010. Biljettpriserna for jarnvagsresor har tidigare okat
snabbare dan konsumentprisindex. Mellan 1985 och 1995 6kade biljettpriset nominellt
med hundra procent. Mellan 1995 och 2005 6kade priset med 50 procent. Fran 2005
fram till och med 2008 har priserna enligt SCB fallit med sju procent. SIKA (2008) pekar
ocksa pa att relativpriset pa tagresor minskat gentemot bil och flyg (sid 62).
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Under perioden 2000 till 2010 6kade de totala persontransporterna pa jairnvag med 36
procent (kalla Trafikanalys). Motsvarande 6kning av de regionala persontransporterna
var 58 procent och det interregionala tagresandet i personkilometer 6kade med cirka 23
procent under samma period. Under 2010 utgjorde de regionala persontransporterna
42 procent av det totala persontransportarbetet med jarnvag. VTI kdnner inte till ndgon
samlad orsaksanalys till denna utveckling.

Sammantaget bedomer VTI att den verkliga utvecklingen av SJ:s l16nsamhet varit klart
battre an i SIKA:s basscenario fran 2003. Utan annan analys av strakens lonsamhet finns
det dock ingen anledning att tro att ldnsamhetsmonstret skulle ha utvecklats pa ett
annorlunda satt. I SIKA:s analys visades ocksa att lonsamhetsmonstret paverkades
relativt litet av 6kade biljettpriser &ven om den totala lonsamheten 6kade genom att de
lénsamma linjerna blev an mer l6nsamma (SIKA 2003 sid. 49).

Lonsamhetsbilden gor dock att det framfor allt ar for de fa linjerna med hogst 16nsamhet
som dr mest intressanta for nya operatorer att ga in. Den innebar ocksa att det inte ar
sjalvklart att kommersiella operatéorer kommer att ha ett intresse av att forsoka
konkurrera med samhallskopt trafik.

Trafikhuvudmannens lonsamhet

Lonsamheten i trafikhuvudmannens tagtrafik ar inte latt att fa en bild av. I Nilsson och
Jonsson (2011) gors ett forsok att ekonomiskt analysera tillhandahdllandet av denna
trafik. Forfattarna avstar dock ifran att redovisa ett aggregerat netto av kostnader och
biljettintdkter. I Nilsson (2011a sid 51) uppges den regionala kollektivtrafikens
kostnader respektive verksamhetsintdkter (biljetter och reklam) uppges vara 27,8
respektive 14,4 miljarder kronor. Nilsson gor dock inget forsoka att redovisa ett separat
netto for trafikhuvudmannens tdgtrafik. Han konstaterar istdllet att "kvalitén pa de
inrapporterade uppgifterna inte ar tillfredstallande” vilket i sammanhanget framstar
som en eufemism. Detta tillstand utesluter dock inte att enskilda huvudmaén kan ha icke-
offentliggjorda beslutsunderlag som ar battre.

Denna bristfélliga situation gor det i praktiken omojligt att uttala nagon tillforlitlig
bedomning av Ionsamheten i trafikhuvudmannens tagtrafik. Med tanke pa
trafikhuvudmannens mal att tillhandahdlla sa mycket kollektivtrafik som méjligt for de
resurser man forfogar over forefaller det dock ytterst osannolikt att man skulle
inskranka trafiken till en foretagsekonomiskt l6nsam omfattning. Det forefaller betydligt
rimligare att tagtrafiken tillhandahalls pa ungefar samma villkor som trafiken i 6vrigt.
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5 Flaskhalsar och hinder for konkurrens

I detta kapitel sammanfattas iakttagelser i projektet Vagar till effektiv konkurrens inom
jarnvagen som finansierats av Trafikverket och som i forsta hand kom att inriktas pa
regleringsproblem i interregional persontrafik pa jarnvag i Sverige, Storbritannien och
Tyskland.

Upptakten till och marknadsdppningsreformen for persontrafik pa jarnvag

[ projektets forsta uppsats Alexandersson m.fl. (2011) sammanfattas den svenska vagen
till marknadsoppningsreformen. Forfattarna visar att reformarbetet sedan lang tid har
karaktdriserats av medvetenhet om fyra konkurrensproblem (taglagen, rullande
materiel, fastigheter och biljettbokning), och att denna medvetenhet ocksa
karaktariserar reformen (prop. 2008/09:176). Samtidigt framhalls att regeringen intar
en avvaktande hallning till att féors6ka antecipera de regleringsproblem som reformen
kan tankas ge upphov till. Forarbetena och propositionen pekar ut de fyra kritiska
omradena, vilka behandlas av projektet i fyra uppsatser som kommer att behandlas i var
sitt avsnitt nedan. Syftet ar att mot bakgrund av uppsatsernas iakttagelser och tidigare
utredningslitteratur peka mot omstandigheter som kan forsvara intrade och expansion.

Taglagen

Grundldggande utgangspunkter for att tdnka om hur jarnvagens kapacitet bor fordelas
ar dels det europeiska regelverket som formuleras i en rad direktiv och implementeras i
den svenska jarnvagslagen (SFS 2004:519), samt de svenska transportpolitiska malen.
Jarnvagslagen innebar att kapacitet ska fordelas pa konkurrensneutralt och icke-
diskriminerande satt. I teorin ar detta inte of6érenligt med det Overgripande
transportpolitiska malet om samhallsekonomisk effektivitet, vilket innebar att
fordelningen av kapacitet bor ske pd ett sitt som maximerar nyttan eller
betalningsviljan for att anvianda sparen. Principerna utgar ifrdn att det ar
transportutforaren som har bast information om vilka tdg som bor fa anvanda sparen.
Denna information finns dock endast hos varje transportutférare. Darfor behover
infrastrukturfoérvaltaren (i Sverige mestadels Trafikverket) finna en metod for att
fordela taglagen som ar bade objektiv och opartisk, samt viljer ut de mest vardefulla
tagen och gor det pa ett transparent och effektivt satt. I teorin kan detta goras med en
prismekanism medan varje slag av forenklad administrativ metod kommer att leda till
suboptimal fordelning av taglagen. Den metod som i realiteten anvants har i princip hela
tiden inneburit en férdelning med administrativa metoder.

I mars 2011 gav regeringen Trafikverket i uppdrag att utreda behovet av 6kad kapacitet
i det svenska jarnvagssystemet. Dagslaget betraffande tillgdngen pa kapacitet beskrivs i
Trafikverket (2011a) som att man har "ett mycket hogt kapacitetsutnyttjande” (sid 5)
och det havdas att "den gillande nationella planen inte innehaller tillrackliga atgarder
for att halla jaAmna steg med utvecklingen av efterfragan” (sid 5). I VTI:s yttrande (dnr:
2011/0379-13) over tva utredningar som presenterats som delrapportering i ovan
namnda regeringsuppdrag (Trafikverket 2011 b och c), konstaterar VTI att det saknas
definitioner av kapacitetsbrist och "kvantifieringar av om férseningarna 6kar eller inte.
Det saknas ocksad en diskussion om vilken information som behovs for att kvantifiera
kapacitetsbrist och i vilken utstrackning operatorer inte far tillgang till onskad kapacitet,
alternativt om man givits sdmre avgangstider dn vad man onskar”. VTI drar darfor
slutsatsen att "kapaciteten mycket val kan vara hart anstrangd” men att det inte "gar att
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ta stdllning till Trafikverkets forslag pa grundval av” de foreliggande rapporterna. VTI
vill i detta sammanhang peka pa att potentialen for att utnyttja prismekanismen for att
fordela knapp kapacitet ar langt ifran fullt utnyttjad. Detta foljer b.la. av iakttagelsen i
Wieweg (2011) att jarnvagstrafiken inte fullt ut betalar sina samhallsekonomiska
marginalkostnader i termer av banavgifter. Denna bedémning delas av regeringen som i
uppdraget till Trafikverket dessutom uttalar att en hojning av avgiftsnivderna ar
nodvandig for att avgifterna ska kunna fa en reell styreffekt i den arliga
kapacitetstilldelningen och i den operativa trafikledningen. I Kadgeson (2011) goérs ocksa
bedéomningen att en likformig debitering av koldioxidskatter snarare skulle gynna
godstransporter pa vag och med sjofart pa bekostnad av jarnvagstrafiken an tvartom.

I den forsta uppsatsen i Vagar till effektiv konkurrens, Hultén (2011a) beskrivs att den
administrativa tilldelningsprocessen sker med ett dkande inslag av jamkning och
forhandling innebarande att ursprungligen sokta taglagen "forskjuts” for att tagplanen
ska kunna harbadrgera sa manga dnskemal som mdjligt. Detta sker mestadels utan att
Trafikverket anvander den information som de har. De schabloner for tags olika varden
som finns anvands endast i ett fatal fall. Sammantaget innebar detta risker for att mindre
samhallsekonomiskt vardefulla tdg ges utrymme eller foretrade pa bekostnad av mer
samhallsekonomiskt vardefulla tag.

[ Hultén (2011) analyseras hur doktrinen och praktiken for taglagesallokering
utvecklats sedan de forsta reformerna i slutet av 1980-talet. Genom hela denna
utveckling har administrativa metoder for fordelning av taglagen utmanats av idéer om
hur prismekanismer skulle kunna introduceras i planeringen. Hultén pekar pa att
Nilsson (1992) redan 1992 argumenterade for att en 6kat inslag av prissystem for att
fordela taglagen. Under 1990-talet stodde Banverket forskningsprojekt vid Hogskolan i
Dalarna med syfte att utveckla prismekanismer for att prioritera bananvandning. En del
av denna forskning beskrevs i en rapport fran Banverket (1997). Regeringen initierade
med ett uppdrag till SIKA 2000 ett arbete for med att se 6ver marginalkostnadspriser i
transportpolitiken. I SIKA (2000) rapporterades ocksa ett forsok med auktioner for en
del av bansystemet. [ Nilsson (2002) sammanfattas stora delar av denna forskning om
taglagesfordelning med auktionsmekanismer. Budskapet var att det i princip ar mojligt
att pa basis av uppgivna bud astadkomma ett tidtabellsforslag prioriterat efter
betalningsvilja.

Under 2003 presenterades en forsta utredning (SOU 2003:104) med syftet att foresla en
marknadsoppning. Utredningen uppmadarksammade ocksa taglagesfordelningsfragan
som strategisk och jamforde olika ansatser for att dstadkomma en tidtabell. Hultén
(2011) konstaterar dock att det i utredningen inte explicit framgar vilken modell som
utredaren forordade men att det verkar vara administrativ fordelning som utredaren
tror mest pa. Efter detta hinde inte mycket och 2005 konstaterade SIKA (2005) ater att
laget betraffande marginalkostnadsprissattning av knapphet och storning pa jarnvag var
att det fanns en outnyttjad potential for att 6ka effektiviteten i banutnyttjandet genom
att prissatta knapphet.

Hultén (2011) beskriver att arbetet med tagplanerna i stort sett gar till pa samma idag
som i borjan pd 2000-talet. I borjan av 2000-talet utgick planeringen fran forra arets
tidtabell. Sedan ndgra ar later man i hogre utstrackning inkomna onskemadl styra.
Fjarrtdag med hog prioritet och pendeltdg med hog rigiditet laggs in forst. En forsta
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version gar ut pa remiss till operatérerna. Dessa ges da mdojlighet att yttra sig over
tagplanforslaget.

Ett nytt moment pd senare ar ar tvistlosning. Antalet uppkomna tvister ar dock
fortfarande litet. [ en parallell utredning till denna (Hulten 2011a) konstateras att endast
tre taglagesansokningar gatt till tvistlosning i tdgplanen for 2012.

Hultén (2011) beskriver ocksa delar av utvecklingsarbetet med olika nya metoder for att
prioritera och vilja tdg. Under 2011 inleddes en prisdifferentiering av taglagen. En
aspekt var att differentiera banavgiften med avseende pa att ett en del av natet har hog
nivd av efterfragan: Stockholm-Goteborg-Malmo-Stockholm och Stockholm-Gavle gavs
hogre avgift och 6vriga natet lagre avgift. Vidare inférdes passageavgifter pa vissa
stillen i storstider och fér passage av Oresundsbron.

Trafikverket har ocksa arbetat med en metod for successiv tilldelning av taglagen.
Enligt Hultén (2011), ar ett datorverktyg som kan ”synliggora kvarvarande
planeringsutrymme som kan anvadndas” for att sitta in nya tdg, den avgérande nyheten.
Vidare har Trafikverket arbetat med en modell for ramavtal (Trafikverket 2011) for att
ge tillgang till infrastrukturkapacitet under langre perioder dn ett ar. Trafikverkets
forslag innebar att sddana avtal ska kunna tecknas forsta gangen for perioden 2015 - 19
(fem ar). Om operatoren binder sig for att anvinda moderna fordon eller att
medfinansiera investeringar i statens jarnvagsnat anser Trafikverket att perioden kan
uppga till tio ar. Trafikverket har ocksa i olika utredningar t.ex. Andersson och Nilsson
(2011) overvagt att anvanda bokningsavgifter i samband med tagplanearbetet.

Rullande materiel

En avgorande fraga for en operatér som onskar starta en ny verksamhet eller utvidga en
befintlig ar hur den ska kunna skaffa rullande materiel. Att bestdlla nya vagnar utgor en
stor investering och innebdr i realiteten ocksa ett betydande risktagande eftersom den
tid som det tar att betala tillbaka investeringen ofta ar lang och
marknadsforutsattningarna kan forandras. Ett foretag som investerar i nya tag moter ett
antal olika ovissa forutsattningar: marknadsefterfragan, antalet konkurrenter, pris och
kvalitet pa sparkapacitet, kundernas tillgang till konkurrenter och alternativ. Darfor kan
det vara attraktivt att finna l6sningar som innebar att materiel hyrs.

Vid tidpunkten for marknadséppningen fanns i Sverige huvudsakligen tva slags dgare av
rullande materiel for persontransporter, dels S], dels lanstrafikhuvudmannen. I det
senare fallet inte sdllan genom foérvaltningsbolaget Transitio. I SJ:s fall pekar redan
Alexandersson och Hultén (2008) pa att S] redan under 1990-talet sdlt merparten av sitt
rullande materiel for att darefter leasa tillbaka det.

[ den andra uppsatsen i Vagar till effektiv konkurrens analyserar Alexandersson (2011)
tillgdngen till rullande materiel i Sverige och Storbritannien. I uppsatsen blickar
Alexandersson tillbaka pa den svenska reformprocessen fran 1988 och framat och
beskriver olika atgirder som tex. overforing av rullande materiel fran S] till
trafikhuvudman 1990, problemen att fa tillgang till rullande materiel for upphandlad
interregional trafik i slutet pa 1990-talet, bildandet av féregangaren till Transitio (som
ar ett av trafikhuvudman gemensamt agt bolag for forvaltning av rullande materiel) och
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slutligen bolagiseringen av S] 2001 som ledde till att Affarsverket Statens Jarnvagar
uppstod som en forvaltare av rullande materiel och statens leasingskulder.

Alexandersson blickar ocksa tillbaka pa analyserna av tidnkbara utformningar av
politiken for att underlatta marknadens funktion. EU:s jarnvagsdirektiv har hittills inte
reglerat tillhandahallande av rullande materiel. I den forsta jarnvagsutredningen under
2000-talet (SOU 2003:104) gjordes beddomningen att en 6ppen och val fungerande
fordonsmarknad var en forutsattning for utvecklingen &dven av marknaden for
persontransporter. 1 forarbetena for marknadséppningsreformen gor svenska
regeringen (prop. 2008/09:176) samma beddmning. | propositionen pekar regeringen i
likhet med den andra jarnvagsutredningen SOU 2008:92 pa att offentliga dgt materiel
och historiska stdod utgor ett hinder for utveckling av en privat marknad. Regeringen
uttalar darfor att fordon i sa liten utstrackning som mgjligt ska tillhandahallas av
samhallsorgan. Darutover gors ingen explicit bedomning av forutsiattningarna for en
saddan marknad att utvecklas.

Jarnvégsutredaren (SOU 2008:92) pekade samtidigt pa det Onskvarda av att skapa nya
finansieringsformer (sid 149). Detta for att pa sikt gora det mojligt for aven privata vagnbolag
att kunna erbjuda leasingavgifter i narheten av den kostnadsniva som de offentliga
leasingférmedlarna kan tillgodogdra sig. Utredaren menar att det kan ske genom en
forandring av lagstiftningen som skulle kunna erbjuda storre sakerhet for finansidrer genom
att fordonen registreras och de mojligheter detta ger att erbjuda pantratt i egendomen.
Utredaren hoppas darmed att regelverket ska kunna skapa forutsattningar som kommer att
positivt stimulera till en 6kad privat finansiering genom att det blir lattare for dgarna att
bevaka sin investering.

En foretradare for tillverkare av rullande materiel i Sverige framhaller att tillverkarna har bade
den kompetens och de kontaktnat som behdvs for att sy ihop de finansiella 16sningar som kan
kravas for ett kop av ny materiel. Detta ar i sjalva verket en viktig konkurrensfaktor nér kop
av ny materiel gors upp idag.

Efter det har ytterligare forslag analyserats av departementet och Trafikverket i arbetsmaterial
(Hellsvik 2011). Dessa forslag spanner fran tillatelse for operatorer att anvanda eget materiel i
upphandlad trafik 6ver, inventering av potentiellt tillgangligt statligt &gt materiel (SJ AB) och
att utreda forutsattningarna for uthyrning av kommunalt materiel, till ett uppdrag till
Affarsverket Statens Jarnvagar att under en évergangsperiod anskaffa och hyra ut nya och
begagnade fordon. Det &r for VTI inte kant i vilken utstrackning dessa forslag utretts eller
dvervagts ytterligare.

En mojlighet att frigora rullande materiel for nya operatérer verkade uppsta nar SJ 2008
inledde investeringarna for att ersatta X2000 vagnarna med nytt materiel. Alexandersson
(2011 sid 9) refererar dock att SJ i ett yttrande till Naringsdepartementet ska ha deklarerat att
man behover all materiel dven fortsattningsvis. Saledes kommer de fordon som ersitts av nytt
materiel under en déverskadlig framtid inte bli tillgangliga for konkurrenter till SJ. Pa ett
liknande sétt refererar Alexandersson (sid 11) att &ven utlandska vagnégare inte vill se sin
egen materiel i konkurrens med den egna verksamheten.

Aven trafikhuvudminnens materiel skulle i viss utstrackning kunna hyras ut t.ex. i lagtrafik
eller genom att reservmaterielen hyrs ut. Trafikhuvudméannen d&r dock bundna av
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kommunallagen i den meningen att den tagmateriel de ager inte kan hyras ut for att anvandas
for andra &n medborgarna i deras egna kommuner.

Alexandersson konkluderar att ingen regering hittills har varit villig att ingripa for att
underlatta etablerandet av en marknad for rullande materiel. Istéllet har regeringen i prop.
2008/09:176 slagit fast att fordon helst inte ska tillhandahallas av samhallsorgan och att
statlig medfinansiering av regionala jarnvagsfordon ska avvecklas.

Fastigheter

En 6vergripande fraga for fastighetsforvaltningen ar hur forvaltningen ska organiseras
for att samhallsekonomiskt effektivt tjdna tillhandahdllandet av jarnvagstjanster. Svaret
pa denna fraga behover inte nédvandigtvis vara likformigt for olika slags fastigheter
inom jarnvagssektorn. Behoven av politik kan ocksa tankas variera 6ver tid. Exempelvis
kan man tinka sig att det under en 6vergangsperiod kan behovas atgiarder, for att
underldtta intrade for nya operatorer och tillgadng till fastigheter och de tjanster som
tillhandahalls i/pa dem, men att dessa atgarder kan avvecklas senare.

[ en tredje uppsats i Vagar till effektiv konkurrens (Nilsson 2011) analyseras
forvaltningen av fastigheter i det svenska, tyska och brittiska jarnvagssystemen. Den
svenska politikens huvuddrag ar att forvaltningen av merparten av kommersiellt viktiga
fastigheter som exempelvis stationer, underhallsverkstader har separerats forst fran
den kvarvarande dominerande operatoren av persontrafik och senare fran
infrastrukturférvaltningen och lagts i Jernhusen.

Jernhusen etablerades 2001 med syfte att forvalta de fastighetsresurser som tidigare
dgdes av SJ och som lag i granszonen mellan infrastruktur och mark avsedd for privat
agande. Tanken var att mark som beho6vdes for infrastruktur skulle dgas av jarnvagens
infrastrukturforvaltare, idag Trafikverket. Ett syfte med Jernhusen ar att utveckla den
kommersiella potentialen i anvandningen av dessa fastighetsresurser. Vissa fastigheter
och delar av fastigheter ags dock fortsatt av Trafikverket. Ytterligare fastigheter som
t.ex. regionala resecenter kan agas av trafikhuvudman eller kommuner. Jernhusens
verksamhet ar i sin tur uppdelad i fyra affirsomraden: stationer, godsterminaler, depaer
och stadsprojekt. Bolaget dger cirka 60 stora stationer, medan Trafikverket dger spar
och plattformar pa stationerna.

Huvuddragen i regeringens proposition 2008/09:176 for marknadséppning och
forvaltning av resurser for underhallsverksamhet ar att:
e Anvandning och uthyrning av fastigheterna bor framja konkurrens i tillhandahallandet av
servicetjanster.
o Jernhusen bor verka for att flera tjansteproducenter kan anvénda verkstadsfastigheter (sarskilt i
monopoll&gen)
e Banverket och Jernhusen AB bor planera for behov av mark for nya terminal- och
servicefunktioner i anslutning till spar och terminaler, med avseende pa mark och for att
underlatta etablering av konkurrerande servicetjanster.

Stationer

Jernhusens affirsomrade Stationer ager stationsbyggnader och hyr ut dem till
dotterbolaget Svenska Reseterminaler AB (SRAB) som i sin tur forvaltar och hyr ut
vantsalar  till operatorerna. SRAB debiterar trafikoperatérer i princip
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sjdlvkostnadsbaserade stationsavgifter for att ticka forvaltningen av véantsalar.
Affarsomrade Stationer hyr dven ut affarslokaler i vantsalarna.

Enligt Nilsson (2011) ar det inte uppenbart vad som ar ett optimalt satt att fordela
agandet och organisera forvaltningen av fastighetsresurserna. Han pekar dock pa risken
att starka drivkrafter for Jernhusen att redovisa vinst riskerar att komma i konflikt med
malet att stationer ska tillhandahallas till effektiva priser.

Verkstader

En hel del av affirsomrade Depaers verkstader hyrs ut till Euromaint som har sitt
ursprung i den del av SJ] som skétte verkstdder. Aven Euromaint knoppades av fran SJ
2001. Aven Ahlstom, Bombardier och trafikhuvudmannen har vissa verkstadsresurser.
P4 grund av lagstiftningen kan Trafikhuvudmannens verkstdder inte sdlja tjanster till
andra operatorer. Sammantaget innebdr detta att Euromaint dn sd lange har liten
konkurrens for tungt underhall.

Bestiende hinder?

Sammantaget menar Nilsson (2011) att denna organisation av fastighetsforvaltningen
riskerar att leda till ineffektiv (for hog) prissattning av fastighetsresurser, vilket i sin tur
kan underminera mojligheterna att bedriva trafik och gora langsiktiga investeringar
rullande materiel. Implicit i Nilssons resonemang ar att alternativa institutionella
l6sningar endast i begrdansad utstrackning har analyserats. Det ar t.ex. inte uppenbart
hur stort det infrastrukturella vardet av stationer egentligen dr. Behdvs stationer
overhuvudtaget, eller skulle motsvarande tjanster uppsta pa kommersiell grund?

For verkstadder finns det pa kort sikt inga ndraliggande substitut. Férekomsten av
omfattande bundna och oaterkalleliga investeringar, men ocksa betydande inslag av
lagesfordelar skapar saval konkurrensfordelar som intrddeshinder. Nilssons analys
pekar fram emot att ytterligare analyser behovs for att bedéma i vilken utstrackning
detta kan komma att utgora bestaende hinder. Dessa omstdndigheter verkar atminstone
pa Kort sikt kunna bidra till att forsvara och forhindra intrade. Daremot ar det svarare
att se att det pa litet langre sikt skulle hindra en l16nsam expansion av trafiken.

Nilsson jamfor ocksa tillhandahdllandet av fastighetstjanster i Tyskland och
Storbritannien. Han konstaterar att den forra innebar att det forna tyska
jarnvagsmonopolet, numera dominanten, Deutsche Bahn, tillhandahdller dessa tjanster
till delvis reglerade och offentliggjorda priser. Detta uttrycker en ambition att na
konkurrensneutralitet. I Storbritannien ags fastigheterna av infrastrukturforvaltaren
men drivs mestadels under franchisekontrakten av franchisetagaren. I den man som
andra operatorer behover tillgang till stationerna ges de det mot reglerade priser. For
verkstadstjanster verkar en viss konkurrens fungera. Aven Storbritannien har siledes
vidtagit vissa matt for att dstadkomma konkurrensneutralitet.

Biljettbokning

En farhaga nar ett tidigare jarnvagsmonopol utmanas ar att den totala konsumentnyttan
av jarnvagstjanster ska minska. Ett forsta skal ar att foretagsekonomiskt olonsamma
linjer som kurssubventionerats inom ramen fér monopolet kan upphora. Ett andra skal
ar att det kan bli svarare att kryssa fram i det pluralistiska utbudet. Ett tredje skal ar att
ett integrerat foretag har drivkrafter i form av 6kad lénsamhet av att erbjuda rabatter
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for biljetter for kombinationer av resor. Om transaktionskostnaderna ar sma, har féretag
som sdljer en del av en sddan kombination, drivkrafter, i form av 6kad lI6nsamhet, for att
samarbeta om kombinationsrabatter. Om inte riskerar den totala forsaljningen och
darmed nyttan att minska.

Den fjarde uppsatsen i Vagar till effektiv konkurrens Pyddoke (2011) analyserar
argumenten for att tillhandahalla gemensam biljettbokning och att reglera prissattning
av resor som kombinerar interregionala tdg. Utgdngspunkten for analysen ar problemet
att ndr nya operatorer vantas etablera sig sd kommer passagerare fa det svarare att
finna attraktiva kombinationer av resor och operatérerna kommer inte sjalvklart att
erbjuda rabatter for kombinationer av resor fran olika operatorer. Den forsta delen av
problemet kan losas om informationen om de nya operatérers utbud gors tillganglig dar
resendrer soker efter information. Det kan t.ex. goras i Samtrafikens Resrobot.

Den andra delen av problemet forutsitter att operatérer samarbetar om
biljettbokningssystem och klarerar eventuella betalningar. Fér kombinationer mellan
interregionala tag och trafikhuvudmannatag finns systemet Resplus. For kombinationer
mellan interregionala tag erbjuder SJ:s system nya operatorer att ansluta sig. Sa lange
detta sker pa ett siatt som de nyintrddande operatorerna uppfattar som
konkurrensneutralt ar detta inget problem, och konkurrensneutralitet har endast
betydelse om det antalet resor som dr kombinationer mellan interregionala tag ar
betydande. Idag saknas dock statistik som tilldter uppskattning av detta antal. Det
konstateras ocksa att ingen empirisk analys har kunnat hittas om storleksordningen av
de konsumentnyttor som uppstar till foljd av koordinerad prissattning.

Till denna utredning uppger S] att i merparten av de SJ:s resor som innebar
kombinationer med andra tdg, sd kombineras SJ-resan med ett trafikhuvudmannatag.
Det innebar att flexibiliteten och intresset for att ge rabatter ar forhdllandevis liten. En
av de mindre operatorerna uppger, a andra sidan, att en stor del av dennes resor sker i
kombination med andra operatorers interregionala tag.

En delfraga ar i vilken utstrackning det kan vara motiverat att rabattera kombinationer
mellan interregionala tag och trafikhuvudmannatag. Genom att trafikhuvudmannatagen
mestadels dr subventionerade med ungefar halva kostnaden ter det sig inte troligt att
det skulle vara motiverat med ytterligare prisminskningar.

I Pyddokes (2011) analys av den svenska regleringen konstateras att den senaste
jarnvagsutredningens direktiv (2007:145) kan tolkas som att regeringen onskar ett
koordinerat biljettbokningssystem. Utredaren foreslog dock att deltagande i systemet
skulle vara frivilligt (SOU 2008:92 sid 169). Detta 6ppnar dock fér mojligheten att ingen
samarbetar. Detta foranledde utredaren att foresla att lagstiftaren skulle tvinga SJ skulle
tillata andra operatorer att bli deldgare i dess bokningssystem.

[ uppsatsen jamfors ocksa regleringen av biljettbokningssystem i Sverige med Tyskland
och Storbritannien. Det kan noteras att den brittiska regleringen gar langre genom att
tvinga alla operatdrer att samarbete i ett gemensamt bokningssystem. Detta samarbete
ar ofullstandigt (jamfort med ett integrerat foretags prissattning). Skalet ar att det finns
svarfunna rabatter for resendrer som kombinerar regionala resor fran olika
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franchisetagare. Den tyska regleringen stiller mindre krav dn den svenska vilket innebar
att intradare hanvisas till den forne monopolistens bokningssystem.

Studien drar slutsatsen att om kombinationer av interregionala resor utgoér en
betydande del av det totala interregionala resandet och om flera nya operatorer
kommer att etableras sd kan dagens reglering av biljettbokningssystemen komma att
visa sig otillracklig.
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6 Intervjuer med svenska jarnvagsoperatorer

En huvuduppgift i detta uppdrag ar att intervjua svenska tagoperatorer om deras syn pa
mojligheter att expandera trafiken i Sverige. Intervjuerna genomférdes under perioden
september till november 2011. De intervjuade foretagen ar SJ, Arriva, DSB,
Skandinaviska Jernbanor, Sverigeflyg (Sundsvallsflyg), Tagkompaniet och Veolia. Vi har
valt att kalla alla operatérer utom S] for utmanarna. I detta avsnitt sammanfattas
operatorernas svar utan de varderas av VTL

Den forsta fraga som stdlldes i intervjuerna var en 6ppen frdga om vilka hinder for
expansion och nyintrdde som operatdorerna ser. S] framhdller att den
samhallsupphandlade trafiken expanderar och delvis tranger undan mojligheterna for
kommersiell trafik. Det ar framst den lansgransoéverskridande trafiken, men ocksa
trafiken inom lanen som potentiellt inskranker mdjligheten att erbjuda kommersiella
alternativ. De flesta utmanarna framhaller tillgangen till rullande materiel som ett
hinder for deras expansion. De pekar pad franvaron av mdjligheter att i tillracklig
omfattning hyra eller att pa en andrahandsmarknad anskaffa materiel. De operatorer
som forsokt fa taglagen tycker att det ar svart att fa attraktiva taglagen.

Darefter stalldes en fraga om operatorernas uppfattning om dagens lénsamhet. S] svarar
att den ar tillracklig men med tillagget att den innebar betydande utmaningar.
Utmanarna sager att Ionsamheten ar allt fran lag till god. Svaren kan dock i viss
utstrackning kunna sdgas bero pa att de sma operatorerna framst siktar in sig pa att
tillhandahalla trafik i liten omfattning och att lonsamheten fér denna trafik ar tillracklig.
Den avgorande fragan dr ndrmast om lonsamheten ar tillrackligt hog for att motivera
nya operatorer att ta risken att bestalla ny eller begagnade materiel som skulle kunna
anvandas for att utvidga trafiken. Ingen av de sma verkar fér narvarande ha sddana
planer. Alla sma verkar dock vara intresserade av att experimentera i olika nischer med
den materiel de kan fa tag pa. Detta avspeglas ocksa i bedomningen av om lénsamheten
racker for nyintrdde. Fem utmanare svarar att de tror att lonsamheten kan vara
tillracklig pa vissa linjer.

Nasta grupp av fragor berdrde olika forutsiattningar for intrade. Den forsta gallde
mojligheten att fa tdglagen for trafik som kunde vara kommersiellt intressant for
intrdde. Diar bedomde tva av utmanarna att mojligheterna var tillrackliga for
nischverksamhet. S] och 6vriga operatorer bedomde tillgdngen liten och minskande
respektive svar och osmidig. Det ar patagligt att ingen av utmanarna for narvarande
redovisar nagon ambition att fullt ut forsoka utmana SJ pa nagon av de mest lonsamma
linjerna med nytt tagmateriel.

Detta visas ocksa av hur operatorerna svarar pa fragan om de tror att det dyker upp nya
koncept for att tillhandahalla tagtrafik de ndrmaste dren. Svaren ar med ett undantag
nekande. Dessa operatorer tror inte att det kommer att handa nagot de narmaste aren.
Den fjarde operatoren tror att det kommer nya koncept.

Nar fragan kom till rullande materiel sa hade de flesta utmanarna redan pekat ut detta
som ett hinder. De pekade pa att det allmant rader stor osdkerhet om forutsattningarna
for att bedriva trafik och att detta hammar intresset for att gora stora ataganden. De
osdkerheter som pekas ut av operatorerna ar tillgdng till taglagen, franvaro av
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fungerande finansieringslosningar, kvaliteten pa bantjansterna som levereras, intrade
av nya konkurrenter och diarmed lonsamhet. Aven S] anser att investeringar ar en
utmaning eftersom det ar stora investeringar med en osaker framtid.

Fastigheter, t.ex. depder och uppstallningsspar, uppfattas av de utmanare som forsokt fa
tillgang till verkstadstjanster i attraktiva lagen redan som ett problem. De uppger att de
har svarigheter att kopa tjdnster i attraktiva lagen pa kort sikt. SJ ser ocksa etablering av
uppstillning och verkstadsresurser som ett potentiellt problem p4 sikt. Ovriga utmanare
uppfattar inte detta som ett omedelbart patagligt problem. Daremot ser flera av
operatorerna att detta pa sikt kan bli ett problem. Stationer uppfattas inte som ett
omedelbart patagligt problem.

Som ndmnts ovan ar biljettsamarbete ett potentiellt problem i ett nat av
persontransporter. En viktig frdga ar hur man kan hantera kombinationer av
interregionala resor. Inom SJ:s system erbjuds betydande rabatter for exempelvis en
resa mellan Goteborg och Kiruna via Stockholm. Priset for kombinationen Goteborg-
Stockholm och Stockholm-Kiruna ar betydligt lagre dn summan av delstrackorna. Pa
motsvarande kombination av SJ biljett mellan Stockholm-Link6éping och Linkdping-
Hultsfred erbjuds ingen kombinationsrabatt. Nagra av utmanarna dar medvetna om detta
problem men tillsvidare sa dr de mest fokuserade pa att 6verhuvudtaget kunna sdlja
sina biljetter och de ser inget omedelbart patagligt problem med dagens system. De
tycker att deras mojligheter att sdlja ar tillrdckliga men de flesta ser giarna pa sikt ett
system som ar helt oberoende av §J.

Ovriga problem som nidmns &r trafikantinformation och trafikantomhindertagande vid
storning som namns av SJ, samt battre tilldelning av taglagen pa kort sikt och kvaliteten i
bantjanster (brister i ndten) som ndmns av en utmanare.

En av de sista frdgorna rorde vad operatdrerna anser att staten bor gora for att
underldtta expansion och intrdde. Svaren pa denna fraga ar ocksa varierande. De ror
dock alla omstiandigheter som torde vara mdjliga paverka pd ganska kort sikt och
darmed redan i nartid paverka forutsattningarna for utokad trafik. S] framhaller att det
viktigaste som kan goras ar att Trafikverket gor sin del for att minska storningar och
forseningar. Detta kan framfor allt hejda det ras av resendrers fortroende for
jarnvagsresande som fortsatta problem med storningar, férseningar och information
kan leda till.

Fyra av de sex utmanarna framhaller vikten av att underlatta anskaffning av rullande
materiel. En foreslar att staten underldttar uppkomsten av en andrahandsmarknad for
rullande materiel genom att medverka till att Transitio avvecklas, en annnan att staten
garanterar restvarden for rullande materiel och tva uttrycker sig mer allmant.

De tvad av de sex utmanarna som etablerat ny trafik foreslar tydligare tilldelningsregler
for taglagen och onskar sig battre infrastruktur.

Ett genomgdende tema i svaren fran foretradarna for tagoperatorerna i Sverige ar att
forutsdgbarheten och stabiliteten i forutsattningarna for att fa tillgang till framtida
taglagen ar en avgorande forutsattning for mojligheterna att expandera eller etablera
nya forbindelser. Operatorerna ger ocksd i varierande grad uttryck for att de har
svarigheter med att pa ett smidigt satt sakerstalla tillgang till hogkvalitativa taglagen och
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nattjanster pa kort och lang sikt. Denna osdkerhet spas pa ytterligare av osdkerheten om
i vilken utstrackning som hoéjda banavgifter kommer att anvdndas for att dampa
efterfragan pa kapacitet.
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Sammanfattning av intervjuerna med operatorerna

Fraga S] Veolia Tagkompaniet Arriva DSB Skandinaviska | Sundsvallsflyg
Jernbanor

Viktiga hinder for Den samhalls- Tillgang till Saknar rullande Saknar rullande | Tillgang till Svart att fa Tillgang till

nyintrade/ kopta trafiken rullande materiel materiel och inte | rullande attraktiva rullande

Expansion. svéller pa hogt materiel. tillracklig materiel spar taglagen. materiel.
belastade och Svarigheter att fa lonsamhet for och verkstader.
kommersiellt attraktiva investering.
attraktiva strak. | taglagen. Bristande kon-

troll 6ver
infrastrukturen
stor riskfaktor.

Lonsamheten idag | Tillracklig men Mellan viss och Osaker Lag Tufft Lonsamt Flera linjer
innebadrande god. mellan storre lonsamma dock
betydande stader. inte de sma.
utmaningar.

Ricker Tveksamt Ja, forutsatt att vi | Kan racka Nej Nagra linjer ar | Ja, om vi far Ja, pa stora

léonsamheten for far begarda intressanta. taglagen. linjer.

intrade taglagen.

Tillgang till Sma och Svar och osmidig | For mindre nya Vi tanker oss Operatér med | Svart fa bra Korta avtal

taglagen minskande process. Den operationer kan framst experi- basta taglagen forsvarar

kortsiktiga det racka. Hojda mentisma materielen anskaffning av
tilldelningen bor | banavgifter spelar | nischer. For prioriteras. fordon.
kunna goras liten roll eftersom | dessa mindre
smidigare. avgifterna operationer
forsumbara. inget problem.

Rullande materiel En svar utma- Stort hinder Stor osdkerhet for | Stor osdkerhet Ettariga Lok finns men | Trogt att skaffa
ning med stora inkop. for inkop. taglagen for vagnar svara och finansiera
investeringar kort tid for att | att fa tag i. materiel.
och osédkra kopa materiel
forutsattningar.
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Fraga S] Veolia Tagkompaniet Arriva DSB Skandinaviska | Sundsvallsflyg
Jernbanor
Stationer, Depaer och upp- | Uppstéllning och | Inget storre For litet aktivitet | Underhallsverk | Verkstider -
rangering, stéllning ocksa underhall ett problem med att skapa -stdder en monopol i
underhalls- viktigt, samt att | hinder. underhalls- viktig Goteborg.
fastigheter langsiktig fastigheter. begrinsning.
tillgang till mark
sdkras.
Biljettforsaljning S] ser inga Fungerar Vi skulle féredra Ett gemensamt Problem som Vi skulle Inget problem
problem for tillfredstillande | Samtrafiken som | biljettbokningssy | gar att 16sa. foredra
narvarande. for narvarande. | huvudman stem vore bra. Vi | Kombinations- | oberoende
Vi har 60-70 ar positiva till en | rabatter ej 16st. | biljettférsalj-
procent brittisk modell. ning.
kombinations- Viktigt med
resor kombinations-
rabatter.
Ovrigt Trafikantinforma | Den kortsiktiga Kvaliteten i Nej, men Nej -
tion och tilldelningen av | infratjansterna myndigheterna
trafikantomhan- | tdglagen bor s roller
dertagande vid kunna goras behover satta
storning smidigare. sig
Vad bor staten Det viktigaste ar | Tydligare Garantera Underlatta en Investeraispar | Bittre system Underlatta
gora? att Trafikverket | tilldelningsregler | restvirden for andrahandsmark | och verkstidder | for taglagen anskaffning av
gor sin del for att | for taglagen och | rullande materiel. | nad for rullande Underlatta tagmateriel
minska battre materiel. vagnanskaff-
storningar och infrastruktur. Avveckla ning
férseningar. Transitio. Arbetsgrupp.
Nya koncept Troligen inte Nya koncept Absolut, men det | Troligen inte. Inte pa kort Definitivt Ja
mycket de kommer de kan ta tid For stor sikt
ndrmaste dren ndrmaste dren osidkerhet idag.
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7 Beddmning av sannolik expansion av utbud och intrade av
nya aktorer

En bedémning av sannolik expansion av utbud och intrade av nya aktorer bor
ske mot bakgrund av de ovan redovisade forutsattningarna i termer av aktuell
lonsamhet och institutionell utveckling, liksom av resultatet av intervjuerna
med operatorerna. Beddmningen bor ocksa ske i olika tidsperspektiv i den man
som expansion och intrdde kan krava forberedelser som tar tid. En mer
langsiktig bedémning blir daremot beroende av att bedéma en sannolik
utveckling av politisk styrning.

Den interregionala tagtrafiken uppvisar en ojamn loénsamhet med nagra
lonsamma strak och flera strak med svag lonsamhet. VTI:s bedomning ar att
flera strak ar lonsamma idag men att olonsamma strak fortfarande forekommer.
Den regionala kollektivtrafiken ar i stor utstrackning subventionerad aven om
en separat redovisning av tagtrafiken saknas. Denna bild bekraftas i
intervjuerna med operatérerna som menar att forutsdttningar for lénsam
etablering kan finnas i delar av dagens nat.

De kortsiktigt mest patagliga hindren for intrdde som utpekas av utmanarna till
SJ ar tillgdngen till rullande materiel och svarigheter att fa goda taglagen.
Darmed bekriftas den bild som getts i gjorda utredningar infér reformen.
Utover detta hinder pekar ndgra utmanare pa svarigheten att fa tillgang till
verkstader for underhdll av rullande materiel. Ingen av utmanarna verkar for
narvarande uppfatta biljettbokningssystem som ett mera patagligt hinder for
intrade.

Den av operatorerna sjalva uttalade bedomningen av l6nsamhet respektive av
sannolikheten att det kommer att komma in nya koncept pa marknaden kan
tolkas som att det successivt kommer att komma in litet ny trafik. VTI:s
beddmning ar att utan nagon ny politik t.ex. subventioner av introduktion av ny
vagnmateriel eller forbattrad tillgang till taglagen, sd ar storre forandringar i
utbudet av trafik inte att vanta de ndrmaste tva aren.
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8 Atgarder for att minska hindren

Staten kan vidta en rad olika saker for att forbattra marknadernas funktion och
att tydliggora samhallets dnskningar om framtida ataganden.

Oka forutsigbarhet

Allmédnt sett ar langsiktig stabila spelregler nagot som underlattar
marknadsaktorernas planering och investering. Darfor underlattar ocksa stabila
spelregler for prissattning av banor och 6vrig infrastruktur. Eftersom dagens
prissattning, i strid med gallande transportpolitik, underprissatter
sparanvandning och jarnvagens externaliteter sa finns behov av att
statsmakterna klargor i vilken utstrackning man avser ratta till denna brist. Ett
sddant klargérande ger forutsattningar for foretagen att anpassa sig till de
priser som ska rada pa sikt. Detta kan leda till en omstrukturering av utbudet av
persontrafik dar olonsam trafik skulle laggas ned och kapacitetsutnyttjandet i
bannatet minskar.

En andra grundldggande forutsattning ar att det kan vara samhallsekonomiskt
motiverat att subventionera bade regional och interregional kollektivtrafik. Det
overgripande nationella transportpolitiska malet ger dock ingen entydig
vagledning for att faststdlla graden av subventioner till jarnvagstrafik. Hittills
har subventioneringen skett genom att regional och interregional kollektivtrafik
som ansetts angeldgen har upphandlats. Forutsattningarna har varit relativt
stabila for interregional trafik medan resandet i den regionala kollektivtrafiken
med tdg okat i sarklass snabbast av kollektivtrafikslagen (Nilsson 2011 sid. 49).
Detta innebar att utrymmet for att bedriva kommersiell trafik saval regionalt
som interregionalt krymper bade rent fysiskt genom att trafikhuvudmannens
tag tar allt mer plats och ekonomiskt eftersom sannolikheten att hitta en
ekonomiskt barkraftig nisch i regionaltrafiken minskar.

En omstdndighet som forandrats pa senare ar ar att trafikhuvudmannen getts
ratten att bedriva ldnsgransoverskridande trafik. Det innebdr t.ex. att
Skanetrafiken kor tag fran Malmo bade mot Alvesta och mot Goteborg. I den
man som denna trafik subventioneras innebar det att utrymmet for kommersiell
trafik inskranks ytterligare. Dessutom skapas en osdakerhet om hur mycket den
subventionerade trafiken kan breda ut sig. Det behdver knappast sigas att detta
okar osdkerheten for aktorer som ar intresserade av att bedriva kommersiell
trafik.

En tankbar atgird vore att dra en tydligare grans mellan kommersiell och
samhallskopt trafik. I prop. 2009/10:200 framhalls darfor att regeringen anser
"att det kan visa sig lampligt att inféra kompletterande bestammelser, men
menar att det bor ske efter analys av hur marknaden utvecklas. Darfor ar det,
enligt regeringens mening, viktigt att noggrant fo6lja utvecklingen for att
sakerstdlla att kommersiell kollektivtrafik inte otillborligt trdngs undan av
offentligt initierad trafik” (sid 58). Detta ar ocksa en av tankarna bakom
trafikforsorjningsprogrammen. Darfor ar det ur statens perspektiv angeléaget att
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programmen blir tydliga om i vilken utstrackning trafikhuvudméannen 6nskar
subventionera trafik.

VTI:s bedomning ar att utrymmet for kommersiell trafik skulle kunna bli dn
storre om trafikhuvudmdannens prissattning av tdgtrafiken ndrmade sig
kostnaderna och om de helt avstod fran att kora linjer som erbjuder trafik pa
kommersiella grunder. Redan nu ligger i princip uppgiften att minska utbudet
av regional kollektivtrafik som kan vara kommersiellt intressant hos de
regionala Kkollektivtrafikmyndigheterna. Darfor kan det vara rimligt att ge
regionala kollektivtrafikmyndigheterna en chans att formulera detta snavare
utbud.

Utveckla regelverk for och prissattning av bankapacitet

En tredje omstandighet ar spelreglerna for fordelning av bankapacitet. Som
refererats ovan dr en aktuell beddmning att externaliteter for bantrafik ar
underprissatta. Men aven under forutsattningen att alla externaliteter for
bantrafik prissatts korrekt sa kan det dnda rada knapphet pa kapacitet. Darfor
kan en korrekt prissattning av kapaciteten vara ytterligare en viktig del av en
procedur for allokering av kapacitet. Det behover inte ske pa ndgot komplicerat
satt. Trafikverket har pa uppdrag fran regeringen redan introducerat en rad
forandringar av banavgifterna och dessutom inlett en rad utvecklingsprojekt for
att ytterligare forfina prissattning och villkor fér banutnyttjande. I avvaktan av
dessa regler infors, identifieras i intervjuerna med operatdrerna, ett behov av
att Trafikverket foljer upp sin egen tilldelning av taglagen.

VTI:s bedomning ar att knappheten pa tdgliagen delvis ar skenbar eftersom
taglagen ar underprissatta. Detta innebar att med Kkorrekta hogre priser sa
skulle operatorerna uppleva att de kunde fa de taglagen de onskar. Men dven
med underprissatta taglagen verkar de flesta ansokningar om tdglagen till
Tagplan 2012 ha beviljats om dn med justeringar av kortiderna. VTI vill ocksa
hiar paminna om att Trafikverket pd eget initiativ skulle kunna fraga
operatorerna vad som fungerar battre och samre med deras tilldelningsprocess.

Knuffa igang marknaden for rullande materiel

Tillgang till rullande materiel ar det enskilt mest forekommande och viktigaste
skidlet som utpekas av utmanarna till SJ som ett hinder for intrade och
expansion. Aven S] ser anskaffning av rullande materiel som en ”svar utmaning”.
Om detta ar ett uttryck for ldg Ionsamhet sa ar det ju helt i sin ordning. Det finns
allmant sett ingen anledning for staten att subventionera olénsamma foretags
investeringar.

Om rullande materiel utgor ett tillfalligt intradeshinder kan man dra en parallell
till marknaderna for elektronisk kommunikation. For dessa infordes
inledningsvis en ganska vag reglering. Efterhand stramades lagstiftningen upp
och innebar hardare regler for att gora etablerade operatorers infrastruktur
tillganglig for intradande foretag. En regleringsmodell kallad investeringsstegen
infordes (se Post- och Telestyrelsen 2005 sid 11 och Cave 2006). Den relevanta
parallellen har skulle kunna vara hur man gor rullande materiel tillganglig for
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intrddande foretag. Det skulle kunna innebara att etablerade aktorers rullande
materiel i viss utstrackning ska stdllas till nya foretags forfogande genom
uthyrning.

En ytterligare mojlighet for att snabbare fa till stdnd ny trafik vore att, under en
overgangsperiod, erbjuda vardeminskningsgarantier till foretag som képer ny
materiel. En tredje mojlighet vore att subventionera anskaffning av ny rullande
materiel for uthyrning. Detta skulle exempelvis kunna ske genom att
Affarsverket Statens Jarnvagar koper in nya vagnar. En sddan lésning skulle
formodligen behova forses med nagon restriktion for var materielen skulle fa
anvandas. Det vore ingen storre podng att subventionera koép av rullande
materiel om denna vid leverans omedelbart fick exporteras. Vidare ar det viktigt
att ha en tydlig regel for nar subventionerna av vagnmateriel ska avskaffas.

Flera operatorer pekar ocksa pa den osdkerhet som korta avtal for taglagen
skapar for anskaffning av vagnmateriel. De efterfragar darfor langre
bindningstider i avtalen for taglagen. Fragan ar dock om langa bindningstider ar
en optimal 16sning. Langa bindningstider kan skapa nya lasningar som forsvarar
intrade och expansion. Trafikverket utreder for ndrvarande ramavtal med
langre l6ptider men med mer flexibilitet om nar ett tagldge ska kunna levereras.
Ett skal for att undvika subventioner av rullande materiel ar att en subvention
bor laggas sd nara samhallsmadlet som mojligt. Om det ar regionalpolitiska eller
stadsbyggnadsskdl som ar malet, s ar det ur samhallets perspektiv snarare
resorna med tag dn materielen som bor subventioneras.

Det ar VTI:s bedomning att intrddet av nya operatorer och en expansion av
trafik skulle kunna underldttas med en subvention av tdgmateriel. I vilken
utstrackning detta ar onskvart beror dock pa den politiska varderingen av att
tillhandahalla mera subventionerad trafik. Om staten 6nskar 6ka utbudet av
trafik finns det andra mojliga satt gora det pa.

Underlatta tillgangen till underhallsverkstdder

Den fastighetsresurs som av utmanarna framst utpekas som ett hinder ar
underhallsverkstdder. Nagra pekar ocksa pa uppstallning. Ett problem verkar
vara att bade Jernhusen och Euromaint har ldnga avtal (Jernhusen med
Euromaint och Euromaint med SJ) vilket forsvarar for nya operatorer att
komma in. Ett konsekvent krav pa konkurrensneutralitet skulle kunna innebéara
att bada dessa aktorer frigor resurser som kan kopas pa korta kontrakt av alla
operatorer.

Forekomsten av omfattande bundna och oaterkalleliga investeringar, men ocksa
betydande inslag av lagesfordelar skapar sdval konkurrensférdelar som
intradeshinder. I likhet med marknaden for rullande materiel kan man darfér
tanka sig att, under en Overgangsperiod, underlitta for nyintradande foretag
genom en investeringsstege. Ett sitt skulle kunna vara att ge offentliga dgare av
befintliga verkstdder i uppdrag att omférhandla hyresavtal for att kunna ge
ytterligare foretag tilltrade till verkstaderna. Ett annat skulle kunna vara att ge
Jernhusen i uppdrag att projektera nya verkstider sa nidra viktiga
jarnvagsstationer som mdjligt. Ett sitt att gora styrmedlet 6vergaende skulle
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kunna vara att staten forbinder sig att sdlja verkstidderna senast om exempelvis
tio ar.

Utred omfattningen av kombinationsresor

Biljettbokningssystem utpekas inte for narvarande av ndgon operatér som ett
patagligt problem. Men eftersom andelen tdgresor som utgors kombinationer av
interregionala resor har stor betydelse for om ett samordnat
biljettbokningssystem kan forvdntas ge betydande vinster bor omfattning av
dessa utredas. Om det da visar sig att andelen ar betydande sa kan pa sikt en
mer omfattande reglering av dn dagens reglering av biljettbokningssystemen
komma att visa sig nodvandig.
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Vid

Bilaga: Fragor till etablerade och potentiella
persontrafikoperatorer pa jarnvag

forsta tillfallet nar det varit mojligt att soka taglagen for ny trafik har endast ett

relativt litet antal och mestadels sma operatorer sokt taglagen for att starta ny trafik
eller for att utvidga sin trafik i Sverige.

10.

Vad beddmer du som viktiga skal till att ditt foretag eller dina konkurrenter inte i
storre utstrackning forsokt etablera sig pa marknaden?
Hur bedémer du I6nsamheten i SJ:s trafik pa strackorna Stockholm-Goteborg,
Stockholm-Malmo och Stockholm-Sundsvall?
Tacker inte kostnader, Tacker rorliga kostnader, Ger viss avkastning och Ger god
avkastning
Racker dagens ldnsamhet for att locka till intrade?
Hur ser du pa mojligheten att fa taglagen i den omfattning som ditt féretag skulle vilja
ha for att intrada?
Hur ser du pa majligheten att fa fram rullande materiel pa ett, tva eller fem ars sikt?
Utgor resurser som t.ex. stationer, rangering, underhallsverkstader m.m. ett
bekymmer for ditt foretag?
Ar system for forsaljning av biljetter en begriansande faktor?
Finns det andra tjanster som kan begransa eller forsvara intrade?
Bor staten gora mer for att underlatta intrade?
Kan nya intrdadare férvantas introducera betydande skillnader i de koncept som
erbjuds passagerare?

SJ-versionen

Vid

forsta tillfallet nar det varit mojligt att soka taglagen for ny trafik har endast ett

relativt litet antal och mestadels sma operatorer sokt taglagen for att starta ny trafik
eller for att utvidga sin trafik i Sverige.

1. Har SJ expanderat trafiken nagonstans i Sverige under 2011? Har SJ minskat antalet
avgangar nagonstans under aret?

Vad bedoémer du som viktiga skal till att SJ inte expanderat mer?

att SJ:s konkurrenter inte i storre utstrackning forsokt etablera sig pa marknaden?
Racker dagens lonsamhet for att locka till intrade?

vk wnN

Hur ser du pa mdjligheten att fa taglagen i den omfattning SJ skulle vilja ha for att

expandera?

6. Hur ser du pa maojligheten att fa fram rullande materiel pa ett, tva eller fem ars
sikt?

7. Utgor resurser som t.ex. stationer, rangering, underhallsverkstader m.m. ett
bekymmer for ditt foretag?

8. Arforsiljning av biljetter i kombination med andra operatérer en begransande
faktor for SJ?

9. Finns det andra tjanster som kan begransa eller forsvara intrade?

10. Bor staten gora mer for att underlatta intrade och expansion?
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11. Kan nya intradare forvantas introducera betydande skillnader i de koncept som
erbjuds passagerare?
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