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Forord

Detta dr en forsta delrapport i projektet De nationella myndigheters agerande infor
marknadsdppning inom kollektivtrafiken som utforts pa uppdrag av Trafikanalys.
Projektledare och ansvarig for denna rapport ar Roger Pyddoke. I rapporten har ocksa
Stefan Pettersson och Nils Enberg Railrex medverkat. De har huvudsakligen bidragit
med kapitel 3 och 5. Rapporten har granskats och godkants av forskningschef Gunnar
Lindberg. Efter synpunkter fran Trafikanalys har mindre justeringar gjorts av den text
som rapporterades den 29 februari 2012.

Vi vill tacka Jan-Eric Nilsson for hjalp med kapitel 3. Vi vill ocksa tacka kontaktpersoner
for myndigheterna och dvriga intervjuade for hjalpen att fa fram underlaget till denna
rapport.

Stockholm den 18 april 2012

Roger Pyddoke
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1 Sammanfattning

Denna rapport utgor en delrapport i ett utredningsuppdrag fran Trafikanalys till
VTI att oversiktligt beskriva Trafikverkets, Transportstyrelsens,
Konkurrensverkets och Konsumentverkets aktiviteter med marknadséppningen
av jarnvags- och kollektivtrafikmarknaderna och de aspekter av myndighetens
verksamhet som har stor betydelse for densamma. Det ror sig om tva reformer,
reformen av Jarnviagslagen som triadde i kraft 1 oktober 2010 och den nya
Kollektivtrafiklagen som tradde i kraft 1 januari 2012. Darfoér har myndigheterna
endast haft ansvar for att forbereda arbetet med kollektivtrafiklagen under 2011.
Tanken ar att rapporten i forsta hand ska utgora en analys av aktiviteter under
2011 men ocksa att den ska kunna fungera som en mall for redovisning av dessa
fyra myndigheter for de kommande aren. VTI har genomfort analysen genom att
gora en tolkning av vilka prestationer myndigheterna behover gora for att utfora
sina uppdrag och vi varderar om myndigheterna utfort dessa prestationer och om
de genomforda aktiviteterna leder mot det transportpolitiska malet.

Fa nya ansokningar om tagligen har kommit in for tagplanen for 2012 och ytterst
litet genuint ny eller utvidgad trafik har etablerats. I arbetet med denna rapport
har vi inte kunnat finna nagra indikationer pa att intriddande jarnvagsforetag i
tagplan 2012, inte fatt, eller fatt simre, tagligen an etablerade jarnvagsforetag. Vi
kan inte heller redovisa nagra indikationer pa att foretag forfordelats pa annat
satt.

Regelstyrd kapacitetsfordelning riskerar att skapa orimligt hoga krav pa att
infrastrukturforvaltare genom dokumentation maste visa att de foljt reglerna och
att de uppnar samhillsekonomisk effektivitet. Detta dr inbyggt i den regelmassiga
styrningen. VTI:s utredning innehaller ett antal krav pa dokumentation som féljer
av EU-direktiven och Jarnvagslagen. Dessa krav maste dock lisas med den
overgripande reservationen att de kan riskera att, men inte néodvindigtvis maste,
leda till 6kade administrationskostnader.

VTI har uppmirksammat bristande dokumentation hos Trafikverket betriaffande
konkurrensneutral tilldelning av bankapacitet, prissiattning av banavgifter och
avvikelser fran tagplan.

Trafikverket har skyldighet att dokumentera att tilldelningen av bankapacitet ar
konkurrensneutral. VTI har endast erhallit en summarisk beskrivning av hur
denna tilldelning dokumenteras.

Tidigare utredningar har Kkonstaterat att bankapacitet, och delaspekter som
forseningar, iar underprissatta. Denna utredning kan konstatera att Trafikverket
har arbetat med regeringsuppdraget att utveckla och 6ka banavgiftsuttaget.
Trafikverket har ocksa infért nya marginalkostnadsbaserade avgiftskomponenter
vilka bidragit till ett 6kat avgiftsuttag. Trafikverkets kapacitetsutredning (2012)
indikerar dock att dven med planerade avgiftsokningar kommer bankapaciteten
att vara underprissatt. En underprissatt bankapacitet kommer att forsvara
kapacitetstilldelningsprocessen och potentiellt sta i vagen for lonsam
nyetablering.



Idag uppvisar befintlig statistik om forseningar stora brister. Denna utredning
redovisar dock att Trafikverket genomfor atgiarder for att kvalitetssikra och
utveckla statistik over forseningar och instillda tag.

Transportstyrelsen har under 2011 bedrivit sitt uppdrag att 6vervaka och tillsyna
marknaden pa sparlaga. Det har bl.a. inneburit att myndigheten inte kunnat f6lja
upp Trafikverkets arbete med att utveckla prissattning och dokumentation for
tagplanliggning och forseningar. Transportstyrelsen och Trafikanalys har delvis
overlappande uppdrag. Transportstyrelsen har inte heller haft nagot samrad med
Konkurrensverket under aret.

Varken Konkurrensverket eller Konsumentverket kan redovisa indikationer pa
att stora Kkonkurrens- eller konsumentrittsliga problem foreligger pa
kollektivtrafikmarknaderna.

Trafikverket

De avtal som Trafikverket ingatt under 2011 avseende den interregionala
persontrafiken har utgatt fran den tillginglighetsmodell som Trafikverket tillampar.
Under 2012 kommer Trafikverket att tillimpa en forbattrad modell som
forhoppningsvis kommer att leda till avtal som har baring pa fler transportpolitiska
delmal.

VTI har inte fdngat upp ndgra indikationer pa problem med Trafikverkets olika
arbetsuppgifter avseende kollektivtrafiken. Det finns dock skal for Trafikverket att pa ett
tydligare satt motivera sitt arbete inom ramen for kollektivtrafikens férdubblingsmal
och hur detta forhaller sig till verkets myndighetsuppgifter inom omradet. Trafikverket
saknar en tydlig strategi avseende arbetsuppgifterna med kollektivtrafik och i synnerhet
pa vilket satt arbetet bidrar till de transportpolitiska malen.

Trafikverket har under 2011 beslutat om jarnvagsnatsbeskrivning och tagplan.
Trafikverket har en val fungerande process for arbetet med jarnvagsnatsbeskrivningen.
Trafikverkets arbete med kapacitetstilldelningen fungerar val i s3 motto att processen
leder till fa 6verklaganden och lite kritik.

I egenskap av den storsta infrastrukturforvaltaren pa den svenska jarnvagsmarknaden
ar Trafikverkets agerande i kapacitetstilldelningsprocessen en av de viktigaste
faktorerna for hur marknadsoppningen pad jarnvag kommer att sla ut. Antalet nya
jarnvagsforetag och nya trafikuppligg i den forsta kapacitetstilldelningsprocessen
(tdgplanen for 2012) sedan jarnvagsmarknaden éppnades ar litet.

Trafikverket har i tilldelningsprocessen (samordningsprocessen) en skyldighet att
dokumentera vasentliga justeringar som har gjorts i forhallande till ansékningarna om
taglagen och grunden for justeringar. Dokumentationens syfte ar att garantera att
kapacitet tilldelas pa ett konkurrensneutralt och icke-diskriminerande satt. Trafikverket
har inte ldmnat en tillracklig redovisning av hur avvikelser fran ansokningar for
beviljade taglagen dokumenteras for att VTI ska kunna bedéma om den kan svara upp
mot kraven.



Hultén (2011) vacker ocksa fradgan om tidsdtgang for processen och att det innebér att
sma jarnvagsforetag inte kan delta fullt ut i tilldelningsprocessen da denna ar
administrativt tung och tidskravande.

Grundprincipen for prissattning av jarnvagsinfrastruktur ar att denna ska utgd fran
samhallsekonomiska marginalkostnader. Det har nyligen ater fastslagits (Nilsson och
Wieweg, 2011) att det sammantagna banavgiftsuttaget ar lagre an de
samhallsekonomiska marginalkostnaderna. Detta innebar att avgiften for att nyttja
jarnvagsinfrastrukturen ar underprissatt. Detta dr dven ett argument varfor det inte
direkt gar att hdvda att kapacitetsbrist rader helt eller delvis pa det svenska
jarnvagsnatet. Om jarnvagsforetagen moter den korrekta marginalkostnaden innebar
detta att efterfrdgan av kapacitet skulle vara ligre an vad den ar idag. De
utvecklingsprojekt som Trafikverket har redovisat till VTI innebar att banavgifterna
fortsatt kommer att hojas.

[ syfte att effektivare styra jarnvagsforetagen i deras operativa anvdandning av
infrastrukturen tillsammans med krav i direktiv 2001/14/EG inférdes under 2011 s.k.
kvalitetsavgifter. Inférandet innebar att behovet av en kvalitetssdkrad statistik 6ver
forseningar och instdllda tdg har 6kat. Samtidigt ska Trafikverket ha ett system for att
registrera och rapportera avvikelser fran tagplan (Jarnvagslagen 6 kap. § 4a). VTI har
fatt en kortare redogorelse av Trafikverket om vilka aktiviteter Trafikverket har som
syftar till att samla in och kvalitetssdkra tdgforingsdata. VTI avser att till nasta
rapporteringstillfille utreda vidare hur Trafikverket sakerstaller kvalitet och féljer upp
tagforingsdata. Dessutom kommer VTI att titta ndrmare pa hur Trafikverket rapporterar
storre avvikelser betraffande taglagesansokningar och tilldelad kapacitet.

Transportstyrelsen

Transportstyrelsen har mott marknadsoppningens utmaning med storre krav pa
uppf6ljning och utviardering genom att under 2009 initiera ett utvecklingsarbete. Under
2011 beslutades en operationalisering av uppdraget att 6vervaka och utéva tillsyn
marknaderna for jarnvagsomradet i form av en riktlinje. Under aret initierades ocksa ett
projekt for att operationalisera kraven i den nya kollektivtrafiklagen.

Riktlinjen tdcker flera av punkterna i VTI:s minimitolkning av Transportstyrelsens
uppdrag. Den ar dock otillrackligt preciserad med avseende pa vilket slags kompetens
och vilken statistik som behovs for att belysa den transportpolitiska maluppfyllelsen av
reformerna av jarnvags- och kollektivtrafiklagstiftningen. Transportstyrelsen anser att
mer resurser och data behdvs for att genomfora évervakningsuppdraget. Vi delar den
bedomningen. Utover detta anser VTI att Transportstyrelsen behover folja upp att
Trafikverket sammanstaller uppgifter om kostnader och andra data som behdvs for att
sdkerstalla att banavgifter satts enligt Jarnvagslagen 7 kap § 2. Transportstyrelsen bor
ocksa ha matt pd hur val kapacitetsfordelningen lever upp till att behandla olika
operatorer konkurrensneutralt.

Transportstyrelsen har under 2011 enligt uppgift haft resursférbrukningen for
marknadstillsyn och marknadsoévervakning budgeterad till 5,5 mkr och en faktisk
forbrukning pa cirka 2 mkr. De storsta uppgifterna har varit framtagning av foreskrifter,
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marknadstillsyner och nyckeltalsanalysen. Det har sdledes uppstatt ett rejalt glapp
mellan planerad och faktisk aktivitet under 2011. VTI bedémer dessutom att det ar
tveksamt om den budgeterade resursmadngden hade rackt for att utféra uppgifter i
enlighet med VTI:s tolkning av uppdraget.

Regeringen har gett Trafikanalys i uppdrag att félja upp och utvdrdera
marknadsoppningen, trots att Transportstyrelsen har ett uppdrag som i stor
utstrackning 6verlappar uppdraget. Transportstyrelsen har under 2011 inte heller haft
nagon beslutad plan for insamling av statistik om persontransporter pa jarnvag eller
nagon dokumenterad aktivitet for skapa en sddan. Transportstyrelsen kan dock
knappast utvirdera sin egen uppgift. Aven om Trafikanalys inlett en fortjanstfull analys
och insamling av tillgdangliga data aterstar viktiga delar av arbetet med att precisera den
statistik som behovs for att belysa den transportpolitiska maluppfyllelsen av reformerna
av jarnvags- och kollektivtrafiklagstiftningen. VTI bedomer att den hittills skisserade
datainsamlingen kan behova kompletteras i framfor allt foljande dimensioner:
biljettpriser, turtdthet, kvalitet (punktlighet och genomférda turer) och uppgifter om
kringtjanster.

De av Transportstyrelsens prestationer som mest direkt kan tdnkas paverka
marknadens funktion och diarmed vad utfallet blir i termer av pris, kvantitet och kvalitet
ar tillsynerna. Transportstyrelsen har under 2011 rapporterat 14 dokumenterade
marknadstillsyner mot i forsta hand sma infrastrukturférvaltare. Tillsynerna riktas
framst mot infrastrukturforvaltarens administrativa rutiner for att allokera
bankapacitet, men ocksa mot operatdrers redovisning av offentligt finansierad trafik.

En del av tillsynen mot infrastrukturférvaltare ar att sdkerstilla att de tilldelar
infrastrukturkapacitet konkurrensneutralt. Transportstyrelsen har inte under 2011 haft
nagon dokumenterad aktivitet for att analysera om Trafikverket sdkerstdller en
konkurrensneutral kapacitetstilldelning.

Banavgifter bor utformas pa ett siatt som ar forenligt med samhallsekonomisk
effektivitet. Under 2011 har Transportstyrelsen inte genomfort nagon aktivitet for att
folja upp banavgiftsprinciperna och uttaget. Utdver att banavgifterna ska vara ratt
utformade behover, i synnerhet Trafikverket, ha administrativa rutiner for att
sakerstalla att jarnvagsforetagens betalningar ar korrekta i forhallande till reglerna.

En ytterligare del av tillsynen ar att sdkerstdlla att, i synnerhet Trafikverket, utfor
uppgiften att registrera och rapportera avvikelser fran tagplan, dvs. har en korrekt
statistik dver forseningar och instadllda tag. Transportstyrelsen har inte under 2011 haft
nagon tillsynsaktivitet som syftar till att félja upp Trafikverkets uppgift att registrera
och rapportera avvikelser fran tagplan dvs. statistik éver forseningar och instillda tag
(Jarnvagslagen 6 kap § 4a).

Genom att i tillsynen papeka bristande administrativa rutiner kan risken att utnyttjande
av bankapacitet debiteras fel och att bankapacitet allokeras fel minskas. I forsta hand
kan papekanden leda till att rutiner rattas till och i andra hand kan det tdnkas forbattra
allokering av kapaciteten. I den man som allokeringen paverkas kan valfardsvinster
realiseras i termer av mer vardefullt utnyttjande av kapaciteten.



Konkurrensverket

Konkurrensverkets (KKV) huvuduppgift ar att arbeta for effektiv konkurrens samt
effektiv offentlig upphandling. VTI har begirt en sammanstallning av de arenden som
ror kollektivtrafik. Var sammanstéllning av viktigare drenden fran senare tid och som
analyserats av KKV visar att dessa i flera fall ror klagomal som innebar att aktorer pa
kollektivtrafik- och jarnvidgsmarknaderna missbrukat dominerande stdllning. De
studerade fallen har lagts ned p.g.a. av bristande evidens snarare an for att klagomalet
inte ar riktigt. Analysen visar ocksa att klagomalet i flera fall 4r av sddan natur att de
skulle kunna hanterats i samarbete med Transportstyrelsen. Under 2011 har KKV
endast haft tva klagomal som verket undersokt. Ett av dessa utgors av misstankt
statsstod och underprissattning, och har lagts ned eftersom KKV inte ar ratt instans.

Konsumentverket

Konsumentverket bevakar marknadsoppningen av kollektivtrafikmarknaderna fran
perspektivet konsumentratt och tagresenarers rattigheter. Verket pekar pa att det idag
saknas stod i lag for att ingripa mot fall dar tagresendrers rattigheter inte respekteras.
Sddana klagomal ar dn sa lange ratt fa. Under 2011 var de 7 stycken. Under samma ar
var de klagomal som hanfor sig till konsumentratt 52 stycken. Den senare typen av
arende har okat snabbt pa senare ar. Orsakerna till detta ar inte kdnda. Darfor kommer
det att bli svart att dra slutsatser om marknadsdppningens effekt pa klagomalen. VTI
beddmer att en systematisk rapportering av klagomal och paféljder kan ge drivkrafter
att leverera battre tjanster.



2 Uppdrag och metod

2.1 Uppdraget

Regeringen gav den 3 mars 2011 Trafikanalys i uppdrag (dnr: N2010/7904/TE) att
"utvardera effekterna ... av 6ppningen av marknaden for persontrafik pa jarnvag och
kollektivtrafik”. Uppdraget innebar att "effekterna ska bedémas i férhdllande till de
transportpolitiska malen och dess preciseringar”. I uppdraget ingar att virdera berorda
myndigheters insatser och agerande.

Mot denna bakgrund gavs VTI den 19 oktober 2011 av Trafikanalys uppdraget (dnr: Sty
2011/157) att  "oversiktligt  beskriva  myndigheternas  aktiviteter  infor
marknadséppningen och de aspekter av myndighetens drendehandlaggning som har
stor betydelse for marknadsoppningen”. De utpekade myndigheterna ar Trafikverket,
Transportstyrelsen, Konkurrensverket och Konsumentverket.

Tanken med VTI:s studie ar att delrapporten bor kunna fungera som en mall for
redovisning av vardera av dessa fyra myndigheter for de kommande aren och en
sammanfattning av iakttagelser av aktiviteter under 2011.

VTI:s tolkning av uppdraget i korthet ar foljande. For att kunna vardera en myndighets
prestationer som leder mot det transportpolitiska malet behdver regeringen och
myndigheten gora en tolkning av vilka prestationer den ska utféra och vilka effekter
som ska uppnas i termer av det transportpolitiska malet. [ den man som en sadan mall
inte foreligger behover VTI formulera dtminstone en prelimindr sadan bild att vardera
prestationerna mot.

I denna delrapport borjar vi med att presentera, myndighetens uppdrag, dess egen
tolkning och operationalisering av uppdraget i termer av strategier m.m., de
prestationer som myndigheten redovisar och i ndgon man effekter av myndighetens
prestationer.

2.2 Metod for uppdraget

Utgangspunkten for VTI:s utvardering ar det uppdrag som Trafikverket respektive
Transportstyrelsen haft genom instruktioner och jarnvagslag under merparten av 2011.
VTI har darfor lyft fram viktiga krav i detta uppdrag och formulerat konkreta
prestationer som Trafikverket respektive Transportstyrelsen behéver genomfora for att
uppfylla sina uppdrag. VTI vill redan har markera att uppdragen kan uppfyllas pa flera
olika ambitionsnivaer och att var formulering av den konkreta prestationen inte ska
lasas som den enda mojliga ambitionsnivan.

[ huvudsak handlar de delar av Trafikverkets uppdrag som har direkt betydelse for
marknadsoppningen pad jarnvdg om hur kapacitet tillhandahdlls féor marknadens
operatorer. Darutover har Trafikverket ocksa uppgifter forknippade med kollektivtrafik:
att upphandla interregional kollektivtrafik och att verka for Kkollektivtrafikens
utveckling, t.ex. genom att stodja regionala kollektivtrafikmyndigheter.
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Transportstyrelsens uppdrag ar att overvaka jarnvagsmarknadens funktion ur ett
konkurrensperspektiv.  Eftersom  Trafikverket dr den helt dominerande
infrastrukturfoérvaltaren ar det sjalvklart sarskilt viktigt att Trafikverkets funktioner
foljs.

[ arbetet med tilldelning av jarnvagskapacitet har banavgifterna en stor betydelse.
Darfor har ocksad regeringen i ett uppdrag (N2011/153/TE) och ett tilldggsuppdrag
(N2011/6900/TE) gett Trafikverket i uppdrag att redovisa en plan for mer effektiv
ekonomisk styrning av kapacitetanvindningen pa jarnvagen, liksom att redovisa
kostnadsunderlaget fér berdkningar liksom en analys av tdnkbara marknadssegment.
Var rapport utgar vidare fran tva centrala utgangspunkter. Den forsta utgangspunkten
ar att det dvergripande transportpolitiska malet om samhallsekonomisk effektivitet bor
pragla prissattning, fordelning av kapacitet, analys av kollektivtrafikutbud och planering
av ny kapacitet. For att utveckla prissattningen behover analysen av
prissattningsfragorna vara sammankopplad med Trafikverkets uppdrag att utveckla
metoder for samhallsekonomiska analyser. Det innebar exempelvis att Trafikverket
lopande bor jamfora banavgifter med marginalkostnader pa det satt som SIKA tidigare
gjort. P4 motsvarande sitt bor priser och utbud av kollektivtrafik analyseras med
samhallsekonomiska metoder. Det innebar att Trafikverket bor verka for att
kollektivtrafikplaneringen i storre utstrackning och med storre transparens bor belysa
alternativa utformningar och prissattningar av kollektivtrafik med samhallsekonomiska
analyser.

En samhallsekonomiskt effektiv fordelning av bankapacitet kraver tex. en
samhallsekonomiskt korrekt prissattning. Sedan lang tid har flera rapporter fran SIKA
indikerat att bankapacitet dar underprissatt (t.ex. SIKA rapport 2000:10 sid. 73 och SIKA
2004:4 sid. 47). En promemoria fran VTI under 2011 (Nilsson och Wieweg, 2011)
upprepar denna iakttagelse. Under de tva senaste dren har banavgiftsuttaget okat
kraftigt (se Tabell 1). Trots detta ar saledes bankapaciteten underprissatt. Vi avser att
folja upp i vilken utstrackning, i forsta hand Trafikverket, arbetar med beslutsunderlag
och atgarder for att ratta till detta.

Tabell 2.1 Totalt inbetalade banavgifter mkr (i l6pande priser)*

Ar Mkr Index
2008 552 102
2009 543 100
2010 599 110
2011 810 149

* Kalla: Trafikverkets arsredovisning och Trafikverket

Den andra utgdngspunkten ar att forsoka precisera den statistik som behovs for att pa
ett tillfredstdllande satt kunna folja upp om marknadséppningen leder till ett battre
utbud. Var tanke var darfor att folja upp i vilken utstrackning ansvariga myndigheter, i
forsta hand Transportstyrelsen, arbetar med beslutsunderlag och atgarder for insamling
av nodvandig statistik.

VTI ska ocksd enligt uppdraget fran Trafikanalys folja upp Konkurrensverkets och

Konsumentverkets verksamhet. Syftet med denna uppf6ljning har i férsta hand varit att
undersoka i vilken utstrackning de klagomal som dessa myndigheter har ansvar for att
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samla in kan anvdndas och har anvants for att gora en analys av laget pa marknaderna
for persontrafik pa jarnvag och kollektivtrafik.
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3  Trafikverket

Trafikverket har i egenskap av trafikmyndighet och den storsta infrastrukturférvaltaren
i Sverige tva uppdrag som kan knytas direkt till marknadsoppningen. Trafikverket har i
detta sammanhang dels ett uppdrag att verka som sammanhdllande myndighet med
bland annat utvecklings- och samordningsuppgifter dels ett uppdrag att verka som
infrastrukturforvaltare. Redovisningen av Trafikverkets agerande i samband med
marknadsoppningen av kollektivtrafiken i allmdnhet och persontrafik pa jarnvag i
synnerhet delas darfor upp i tvad avsnitt; Trafikverkets myndighetsroll och Trafikverkets
infrastrukturforvaltarroll. Genomgangen syftar till att belysa de uppdrag Trafikverket
har och hur verket agerar kopplat till den nya marknadssituationen pa jarnvag och inom
kollektivtrafiken.

3.1 Trafikverkets uppdrag med avseende pa marknadsoppning

VTI delar upp Trafikverkets olika uppdrag med avseende pa marknadsoppningen i
delarna myndighetsrollen respektive infrastrukturforvaltarrollen. [ instruktionen ges de
overgripande uppdragen att verka for att de transportpolitiska malen uppnas (SFS
2010:185 § 1) och att samverka med andra aktorer och darvid vidta atgarder i syfte att
na de transportpolitiska malen samt arligen till regeringen redovisa de atgarder som
vidtagits samt deras kostnader och effekter (SFS 2010:185 § 3).

3.1.1 Trafikverkets uppdrag férknippat med myndighetsrollen

[ rollen som trafikmyndighet ges Trafikverket uppdrag via férordning (2010:185) om
instruktion for Trafikverket.

Interregional kollektivtrafik

I 12 § i Trafikverkets instruktion anges att verket ansvarar att inga och ansvara for
statens avtal om transportpolitiskt motiverad interregional kollektivtrafik, inklusive
flygtrafik, som inte uppratthdlls i annan regi och dar det saknas forutsattningar for
kommersiell drift. Detta galler dven for linjesjofart till Gotland. I 1 § samma férordning
anges att Trafikverket ska verka for en grundlaggande tillganglighet i den interregionala
kollektivtrafiken. Uppdraget innebdar att Trafikverket ska verka for att de
transportpolitiska malen nds med fokus pa en grundlaggande tillgdnglighet i den
interregionala persontrafiken. Dessa uppgifter fordes over till Trafikverket fran
Rikstrafiken den 1 januari 2011.

Verka fér kollektivtrafikens utveckling

[ 2 § pkt. 12 i Trafikverkets instruktion ges verket i uppdrag att verka for
kollektivtrafikens utveckling, till exempel genom att ge de regionala
kollektivtrafikmyndigheterna rdd och stéod i frdga om utformningen av de
trafikférsorjningsprogram som avses i 2 kap. 8 § lagen (2010:1065) om kollektivtrafik.

[ forarbetena (prop. 2009/10:200) till nya lagen om kollektivtrafik gar vidare att utlasa

att det for att nyttja samhallets resurser effektivt ofta krdavs en samordning mellan
regional trafik och statlig stodd interregional trafik. Trafikverket bor darfér samverka
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med de regionala  kollektivtrafikmyndigheterna  vid  framtagande av
trafikférsorjningsprogrammen rérande trafiksvaga glesare bebyggda omraden.

Andra infrastrukturférvaltare

[ syfte att fa en heltickande bild av det svenska jarnvagsnatet har Trafikverket enligt 2 §
pkt. 2 i instruktionen i uppgift att inhdmta och sammanstilla uppgifter fran samtliga
infrastrukturforvaltare for att beskriva det samlade svenska jarnvagsnatet.1

Utvirderingsnorm avseende Trafikverkets myndighetsuppgifter

Utgangspunkten for VTI:s utviardering ar det uppdrag som Trafikverket haft genom
instruktion och jarnvagslag under merparten av 2011.

Pa grundval av dessa uppdrag har VTI identifierat foljande centrala uppgifter for
Trafikverket i egenskap av myndighetsuppgiften pa omradet marknader for
kollektivtrafik ska:

e Verka for att de transportpolitiska malen uppnas (Instruktion § 1).

e Samverka med andra aktorer och darvid vidta dtgarder i syfte att nd de
transportpolitiska malen och ska arligen till regeringen redovisa de atgarder som
vidtagits samt deras kostnader och effekter (Instruktion § 3)

e Verka for kollektivtrafikens utveckling (Instruktion § 2 punkt 12).

e Ingd och ansvara for statens avtal om transportpolitiskt motiverad interregional
kollektivtrafik (Instruktion § 12a).

3.1.2 Trafikverkets uppdrag forknippat med infrastrukturforvaltarrollen

Trafikverkets roll som infrastrukturférvaltare styrs i forsta hand av jarnvagslagen
(2004:519). For marknadsoppningen av persontrafik pa jarnvag och kollektivtrafiken i
allmanhet har kapitel 6 (kapacitet) och 7 (avgifter) i jarnvagslagen i flera avseenden
betydelse for hur marknadsdppningen kommer gestalta sig. Bestimmelserna beror
tilldelning av kapacitet?, avgifter och tjanster. Utgdngspunkten i var beskrivning av
Trafikverkets agerande som infrastrukturforvaltare ar darfor hur Trafikverket agerar
med anledning av de lagkrav som stills pa infrastrukturférvaltaren.

Trafikverket har till VTI redovisat styrande- och ledande dokument som har betydelse
for verkets arbete enligt jarnvagslagen och ett perspektiv underifran som belyser
enskilda foreteelser och projekt som Trafikverket foretar sig utifran skyldigheter i
jarnvagslagen. Enligt 2 § pkt. 9 i Trafikverkets instruktion ska verket vara
infrastrukturforvaltare for det jarnvagsniat som tillhoér staten, om inte ndgot annat
beslutats.

Trafikverket ar en infrastrukturférvaltare enligt Jdrnvdgslagen med ansvar att:
- forvalta jarnvagsinfrastruktur (investeringar, drift- och underhall)

- driva anlaggningar som hor till infrastrukturen

1 Det finns ca 450 infrastrukturférvaltare i Sverige.
2 | bilaga 1 finns en beskrivning av de formella stegen i kapacitetstilldelningsprocessen. Varje steg
innehéller kommentarer.
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- tilldela kapacitet

- trafikledning

- taut banavgifter

- tillhandahalla tjanster

- uppratta jarnvagsnatsbeskrivning

Regeringsuppdrag férknippat med infrastrukturférvaltarrollen

I sin styrning av Trafikverket har regeringen under 2011 lamnat ett uppdrag och ett
tilldggsuppdrag avseende utveckling av banavgiftssystemet. Uppdragen sammanfattas
nedan.

Regeringsuppdrag till Trafikverket Uppdrag om anvindning av banavgifter som styrmedel
vid férdelning av infrastrukturkapacitet pd det statliga jdrnvdgsndtet (2011-01-20,
N2011/153/TE)

Regeringen uppdrog i januari 2011 at Trafikverket att redovisa hur banavgifter kan
utformas som ekonomiskt styrmedel for effektivare fordelning av infrastrukturkapacitet
pa det jarnvagsnit som staten forvaltar samt att redovisa en plan for hur ett sadant
avgiftssystem kan inforas. Trafikverket skulle i april 2011 redovisa en preliminar plan
for ett stegvist inforande av den nya avgiftsstrukturen. Under aren 2012-2014 ska
Trafikverket arligen i mitten av maj redovisa en uppdatering av planen for
avgiftsstrukturen till regeringen.

Regeringen understrok i uppdraget till Trafikverket att verket skulle utreda;
- Hittilsvarande ordning vid planering av tagplanen och olika aktorers erfarenheter av

denna.

- Derattsliga forutsattningarna for att anvanda knapphetsavgifter och
produktdifferentierade avgifter i olika stadier i kapacitetstilldelningsprocessen,
inklusive den operativa trafikledning som styr kapacitetstilldelningen under
trafikutévningen.

- Hur erfarenheter fran andra lander kan tillvaratas.

- Hur inslagen av ekonomiska styrmedel i tilldelningsprocessen paverkar
transportmarknaden.

- Hur intdkterna fran banavgifterna utvecklas i forhallande till den prognos som
gjordes infor upprattande av nationell plan 2010-2021.

VTI konstaterar att regeringen vill ha utrett huruvida ekonomiska styrmedel i hogre
utstrackning kan anvandas i kapacitetstilldelningsprocessen. Syftet med detta ar att mer
effektivt styra efterfrdgan och anvandningen av bankapacitet.

Utvidgning av Regeringsuppdrag till Trafikverket Uppdrag om anvdindning av banavgifter
som styrmedel vid férdelning av infrastrukturkapacitet pd det statliga jdrnvdgsndtet
(2012-01-01, N2011/6900/TE)

[ december 2011 utvidgade regeringen Trafikverkets uppdrag avseende anvandning av
banavgifter som styrmedel vid fordelning av kapacitet.

[ tillagg till ursprungsuppdraget ber regeringen Trafikverket att;
15



- Beskriva kostnadsunderlaget for de avgifter som ska faststallas till "den kostnad som
uppstar som en direkt foljd av framférandet av jarnvagsfordon”. Regeringen betonar
att Trafikverket ska redovisa hur stor del av de totala kostnaderna for drift- och
underhall som utgors av avgiftsgrundande trafikberoende drift- och
underhallskostnader.

- En beddmning av vilka marknadssegment som den svenska jarnvagsmarknaden bor
delas in i och vilken betalningsformaga dessa segment har och om det finns utrymme
for uttag av avgifter utover marginalkostnaden.

- En analys av potentialen att fram till 2025 genom kvalitetsavgifter minska
storningarna i jarnvagssystemet.

VTI noterar att regeringens ambitioner inom banavgiftsomradet har utstrackts i den
meningen att regeringen vill ha utrett om de avgifter som debiteras idag motsvarar bade
de av transportpolitiskt motiverade principerna men ocksd om avgifterna verkligen
uppgar till marginalkostnader i enlighet med jarnvagslagen. Dessutom vill regeringen se
over mojligheten till finansierande avgifter i takt med att behovet av bankapacitet 6kar.
VTI:s bedomning ar att regeringen i och med uppdraget i hog grad preciserat styrningen
av Trafikverket avseende pa vilket satt verket arbetar med utveckling av banavgifterna.
Trafikverket presenterade i februari 2012 en remissversion av regeringsuppdraget. VTI
kommer i ndsta rapportering av uppdraget fran Trafikanalys att behandla denna
redovisning.

3.1.3 Utvarderingsnorm avseende Trafikverkets infrastrukturforvaltaruppgifter

Utgangspunkten for VTI:s utviardering ar det uppdrag som Trafikverket haft genom
instruktion och jarnvagslag under merparten av 2011. Pa grundval av dessa uppdrag har
VTI identifierat foljande centrala uppgifter for Trafikverket i egenskap av
infrastrukturforvaltaruppgiften pa omradet marknader for kollektivtrafik:

e Ska verka for att de transportpolitiska malen uppnas (Instruktion § 1).

e Ska samverka med andra aktorer och darvid vidta atgarder i syfte att na de
transportpolitiska malen och ska arligen till regeringen redovisa de atgarder som
vidtagits samt deras kostnader och effekter (Instruktion § 3)

e Uppratta en jarnvagsnatsbeskrivning (Jarnvagslagen 6 kap § 5)

e Uppratta en tagplan (Jarnvagslagen 6 kap § 9)

e Visa hur man pa ett konkurrensneutralt satt tilldelat infrastrukturkapacitet
(Jarnvagslagen 6 kap § 1 och JvSFS 2005:1 § 29)

e Satta och debitera banavgifter som baseras pa direkta kostnader for att framfora ett
fordon (Jarnvagslagen 7 kap § 2).

e Offentliggora statistik déver forseningar och instéllda tdg genom ett system for att
registrera och rapportera avvikelser fran tagplan (Jarnvagslagen 6 kap § 4a).
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3.2 Trafikverkets egen tolkning av uppdraget

Trafikverket tolkar sitt uppdrag i tva 6vergripande dokument: "Trafikverkets strategiska
utmaningar 2012-2021” som pekar ut strategier for att na Trafikverkets mal och
"Trafikverkets Verksamhetsplan 2011-2013” som ar ett annat 6vergripande dokument.
Utifran det dvergripande Transportpolitiska mdlet om samhallsekonomisk effektivitet
har Trafikverket via resultatmadl, kritiska framgangsfaktorer och strategier i sin
verksamhetsplan sarskilt lyft fram dessa omrdden: punktlighet, information,
energieffektivitet och storningsatgarder. Darmed inte sagt att dessa arbetats fram
enbart utifrin en ny marknadssituation for kollektivtrafiken i allmdnhet och
jarnvagstrafik i synnerhet. De galler sannolikt generellt for Trafikverkets verksamhet.
Dessa dokument innehaller endast i begransad utstrackning vagledning for tolkningen
av uppdragen med avseende pa marknads6ppningen.

3.2.1 Trafikverkets tolkning av myndighetsuppdraget

For tolkningen av Trafikverkets myndighetsuppdrag avseende den interregionala
kollektivtrafiken har VTI i huvudsak anvant Rikstrafikens arsredovisning for 2010, och
avseende myndighetsuppgifterna for den regionala kollektivtrafiken har Trafikverket till
VTI lamnat skriftliga svar.3

| syfte att leva upp till uppdraget om transportpolitiskt motiverad interregional
kollektivtrafik tilliampar Trafikverket en tillginglighetsmodell som togs fram av
Rikstrafiken. Modellen utgar fran kommunnivd och kommunhuvudort men innehaller
sju olika kriterier#. Det ar vanligast att de kommuner som har fa invanare och stor yta
som har problem med tillgangligheten. Trafikverket tillampar darféor modellen utifran
vilka kommuner som har brister i tillgingligheten. Nar nytt trafikutbud ska upphandlas
prioriterar darfor Trafikverket kommuner med stora tillganglighetsbrister.

Trafikverket uppger att uppgiften att verka for en grundlaggande tillganglighet i den
regionala kollektiva persontrafiken har utférts genom att;

- Fora en dialog med foretradare for branschen i olika natverk

- Forskning och innovation

- Samarbetsprojekt med kollektivtrafikbranschen, t.ex. Férdubblingsprojektet
- Utveckla Trafikverkets verksamhet och anlaggningar for att stodja en béttre
tillganglighet

VTI konstaterar att Trafikverket egen tolkning av myndighetsuppdraget avseende den
regionala kollektivtrafiken endast delvis svarar mot de transportpolitiska malen. Ur ett
transportpolitiskt och effektivitetsperspektiv bor Trafikverket interna tolkning av
myndighetsuppdrag konkretiseras i mer handfasta strategier och handlingsplaner.

3 Uppgifterna i detta avsnitt bygger saledes ej pa officiella dokument.

4 Tillganglighet till/frdn Stockholm, tillgédnglighet for internationella resor, tillgdnglighet till storstdder,
tillgdnglighet till regionsjukhus, tillgénglighet till Universitet och hogskolor samt tillgdnglighet till andra storre
stader.
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VTI anser att deltagande i Fordubblingsprojektet inte sjalvklart kan sdgas vara motiverat
utifrdan  Trafikverkets olika myndighetsuppdrag avseende den regionala
kollektivtrafiken. I Trafikverkets uppgift ligger att vardera olika atgarder utifran de
transportpolitiska malen och principerna. I och med bildande av Trafikverket inryms
saval kollektivtrafik som annan trafik vilket innebar att Trafikverket bor ha tydliga
utgangspunkter for att motivera ett deltagande i branschgemensamma aktiviteter.
Styrningen  bor utgd fran  bade = Trafikverkets = myndighetsroll  och
infrastrukturforvaltarroll och dven sittas in i ett langsiktigt planeringssammanhang. |
denna process ar samhallsnytta och effektivitet centrala utgangspunkter. VTI har inte
fatt interna dokument som redovisar inriktning av arbetet eller vilka effekter som
Trafikverket vill uppna med stodet till de regionala kollektivtrafikmyndigheterna.

3.2.2 Trafikverkets tolkning av infrastrukturforvaltaruppdraget

For infrastrukturforvaltarrollen tolkas uppdraget i “Trafikverkets tjdnsteutbud,
kapacitetstilldelning och prissattning inom jarnvagsverksamheten”. Dokumentet bygger
pa de uppgifter Trafikverket har enligt jarnvagslagen och underliggande direktiv. Vidare
innehdller dokumentet i princip de flesta av de omraden med baring mot
kapacitetstildelning, tjanster och avgifter som Trafikverket har i rollen som
infrastrukturforvaltare. VTI valjer i detta avsnitt att koncentrera tolkningen pa
overgripande strategier, kapacitetstilldelning och prissattning.

Strategi for kapacitetstilldelning och prissdttning

Trafikverkets strategi® utgar fran verkets strategiska plan och lyfter foljande s.k.
overgripande strategier:

e Utga fran kundernas behov, krav och forutsattningar

e Samrdd med berorda

e Verka for att sma som stora foretag ska fungera pa marknaden

e Stodja fungerande konkurrens pa tjdnstemarknaderna

e Inte erbjuda tjdnster som kan tillhandahallas av andra marknadsaktorer

¢ Erbjuda tjdnsterna icke-diskriminerande och konkurrensneutralt (och tydlighet vad
avser forvantad kvalitet)

e Bidratill ett effektivt utnyttjande av transportinfrastrukturen

e Leverera de tjanster som avtalats eller utlovats i enlighet med 6verenskommen
kvalitet for att uppna néjda kunder

Strategin redovisar aven Trafikverkets tjanster i form av kapacitetstjanster och andra
tjanster.

Trafikverkets kapacitetstilldelning®
Trafikverket ska utveckla metoder och verktyg for kapacitetstilldelningen som bidrar till
ett samhallsekonomiskt effektivt nyttjande av jarnvags- och transportsystemet.

5 Uppgifterna ar en sammanstillning av Trafikverkets strategidokument Strategi for Trafikverkets
tjdnsteutbud, kapacitetstilldelning och prissdttning inom jdrnvdgssektorn, version 1.0, sid 2.
6 Uppgifterna ar en sammanstdllning av Trafikverkets strategidokument Strategi for Trafikverkets
tjdnsteutbud, kapacitetstilldelning och prisséttning inom jédrnvdgssektorn, version 1.0, sid 7.
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Utgangspunkterna ska vara:

- Vid overbelastat jarnvagsnat under kapacitetstilldelningen ska prioriteringskriterier
anvandas som grund for Trafikverkets beslut.

- Beslut om tagplan ska stdmmas av med angransande infrastrukturférvaltare och
tjdnstetillhandahallare. Tidig marknadsforing av ad-hoc lagen for att visa pa ledig
kapacitet for aktorerna.

- Vid trafikstorningar ska i princip tag i ratt tid ges foretrade. I sarskilda fall kan annan
prioritering goras.

- Ett effektivare anvdndande av jarnvagsnatet ska uppnds genom:
succesiv tilldelning, utveckling av tillimpning av trangsektorplaner,
prioriteringskriterier vidareutvecklas for kapacitetstilldelning av taglagen,
tagbildning, uppstallning och banarbeten samt fér hantering av trafikstérningar i
operativ situation.

- En metod for koordinering av gemensamt forplanerade internationella taglagen for
godstrafik for den av kommissionen beslutade korridoren Central North - South
Corridor.

- Kunskap och forutsattningar for tillampning av ekonomiska styrmedel i
planeringsskedet och operativt (inklusive bokningsavgifter och trafikstorningar)
samt prissattning av enskilda taglagen ska utvecklas.

- Trafikverket ska méjliggéra anvandandet av ramavtal

Trafikverkets avgiftssdttning’
Trafikverkets prissattning ska enligt Trafikverkets strategi utga fran foljande:

e Prissattningen ska anvandas for att styra trafiken sa att ett effektivt utnyttjande
uppnas for transportsystemet i sin helhet.

e Marginalkostandsprissattning som huvudprincip. Prissattningen ska differentieras
utifran jarnvagstrafikens marginalkostnader.

e Prissattningen ska differentieras utifran olika servicenivaer (jarnvagens standard),
situation pa kapacitetsefterfragan samt kvalitet (kvalitetsavgifter). Prissattningen
ska dessutom innehalla boknings- och avbokninsavgifter.

e Avgifterna ska baseras pa Trafikverkets sjalvkostnader for respektive tjanst.

Jamfort med VTI:s utvarderingsnorm kan VTI konstatera att Trafikverket egen tolkning
av infrastrukturforvaltaruppdraget svarar relativt val mot de uppgifter Trafikverket har
i enlighet med jarnvagslagstiftningen.  Uppgifterna  att  besluta  om
jarnvagsnatsbeskrivning, tilldela kapacitet m.m. star inte explicit utskrivna i strategin
men dessa uppgifter dr i sammanhanget sjalvklara arbetsuppgifter vilket innebar att
dessa inte n6dvandigtvis behover askadliggoras i en strategi.

7 Uppgifterna ar en sammanstdllning av Trafikverkets strategidokument Strategi for Trafikverkets
tjdnsteutbud, kapacitetstilldelning och prissdttning inom jdrnvdgssektorn, version 1.0, sid 8.

19



Pa tva punkter i utvarderingsnormen saknar dock strategin en uttalad tolkning. Ingeting
ndmns om uppgiften att visa hur man pa ett konkurrensneutralt satt tilldelat
infrastrukturkapacitet och ingenting sigs heller om hur man avser arbeta med att
registrera och rapportera avvikelser fran tagplan.

3.3 Trafikverkets utvecklingsarbete

3.3.1 Utvecklingsarbete i rollen som myndighet

Trafikverkets utvecklingsarbete i rollen som myndighet har inte direkt nagon storre
baring pa effekterna for marknadsoppningen. Undantaget ar Trafikverkets uppdrag att
stodja regionala kollektivtrafikmyndigheter som redovisades i avsnitt 3.1. Detta uppdrag
far anses som en viktig del i hur reformen kommer att falla ut. Darfor koncentreras detta
avsnitt pd Trafikverkets roll som infrastrukturférvaltare och det utvecklingsarbete som
verket under 2011 har arbetat med. Givetvis ar flera av dessa projekt ett resultat av att
regeringen vill styra Trafikverket i egenskap av myndighet men uppdragen utgar fran
Trafikverkets roll som infrastrukturférvaltare.

3.3.2 Utvecklingsarbete i rollen som infrastrukturférvaltare

Trafikverket har till VTI redovisat att foljande projekt med baring pa Trafikverkets
uppgifter som infrastrukturférvaltare pagar.

Kvalitetsavgifter och bokningsavgifter (avbokningsavgifter)

Trafikverket har infért en modell for verksamhetsstyrning genom kvalitetsavgifter.
Dessa avgifter har borjat tillampas fran och med tdgplan 2012. Modellen kommer
successivt att utvecklas. Trafikverket rdaknar med att inféra boknings- och
avbokningsavgifter fran och med tdgplan 2014.

Forbdttrad orsaksrapportering

[ samband med att Trafikverket har infort verksamhetsstyrning genom kvalitetsavgifter
har verket genomfort ett flertal utbildningar for driftspersonal for att fa ett mer
enhetligt agerande vid registrering av avvikelser. Trafikverket uppger att verket initierat
flera insatser for att forbattra kvaliteten i matning av avvikelser, kodning om vad och
vem som orsakat avvikelsen, dar vissa insatser slutforts redan under 2011 och dar vissa
insatser slutférs under 2012. Fortsattningsvis avser Trafikverket arbeta vidare med att
successivt utveckla modeller, rutiner och system for att kvalitetsavgifter ska bli det
incitament som lagstiftaren forutsatter.

Utvecklingsprojekt Web-ansokan

Trafikverket har under 2011 utvecklat ett webbaserat system for taglagesansokningar.
Syftet med systemet ar att forenkla ans6kningsproceduren for saval Trafikverket som
jarnvagsforetagen.
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Forbdttrad fakturering och faktureringsrutiner

Trafikverket har under 2011 arbetat med att forbattra fakturering och
faktureringsrutiner. Malsattningen med detta projekt ar att det kommer att leda till
effektivare och hogre kvalitet i faktureringen.

Ramavtal for tdgldgen

Projektet har varit ute pa remiss till den 1 december 2011.8 Varierande synpunkter har
inkommit till Trafikverket. Branschens uppfattning delas grovt i tva lager. Foretradare
for persontrafiksidan, framst lokaltrafik, ar kraftigt positiva. Foretradare for
godstrafiksidan ar daremot skeptiska. I skrivande stund genomfor Trafikverket en
analys av remissvaren samt provar i vilken utstrackning det ar mojligt att utveckla
modell och process for ramavtal for att méta branschens synpunkter.

Successiv tilldelning av tdgldgen

Trafikverket arbetar med att utveckla metoder for kapacitetstilldelning. Successiv
tilldelning syftar till att utnyttja infrastrukturen mer effektivt genom att inte lasa fast
kapaciteten i alltfor hog detaljeringsgrad redan vid tilldelningsbeslutet. Trafikverkets
ambition ar att inom Kort paborja inforandet av detta, vilket ocksa innebar utveckling av
andra rutiner och system. Inforandetakten och exakt i vilka steg dr annu inte beslutad.

Auktioner for tdgldgen
Trafikverket har budgeterat for att arbeta med auktioner for taglagen under 2012
(forstudie och utvecklingsprojekt).

Banavgifter och ekonomiska styrmedel

Trafikverket redovisade i maj 2011 regeringsuppdraget om att utveckla banavgifterna
och ekonomiska styrmedel i tilldelningsprocessen.? [ uppdraget ingar dven att ge forslag
pa hur banavgifterna ska utvecklas. Nedan foljer en sammanfattning fran redovisningen
foljt av VTI:s kommentarer.

Boknings- och avbokningsavgifter bor inforas for att effektivisera anvandningen av
bankapaciteten.

Rabatter bor inforas i avgiftsstrukturen for att frimja utvecklingen av ny jarnvagstrafik
och anvandningen av underutnyttjade banor.

Ett forfarande med auktion for effektiv hantering av intressekonflikter bér 6vervagas
inom ramen for kapacitetstilldelningen.

Ekonomiska styrmedel bor dvervagas for att astadkomma en mer effektiv
kapacitetsanvandning i storstadsomradena.

Det bor 6vervagas om tjansten taglage kan utvecklas med nya egenskaper som
marknaden efterfragar och som medger rationella val, t.ex. kvalitetsegenskaper.

VTI vill pAminna om att det bedrivits forskning och utredning om auktionsfragan sedan
1990-talet och att det finns anledning att beakta de erfarenheter som redan finns i det
fortsatta arbetet. Allmant sett vill VTI ocksa peka pa att det finns kapacitetsproblem pa

8 TRV 2011/41769 Remiss - Inférande av ramavtal for infrastrukturkapacitet pa jarnvag.
9 Trafikverkets redovisning av regeringsuppdrag Banavgifter for 6kad kund- och samhdllsnytta (2011-05-
16, TRV 2011/5297 A)
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hela det svenska jarnvagsnatet under vissa tider. Darfor bor utvecklingsarbetet helst
vara generellt utformat for att fanga upp alla knapphetssituationer.

Kapacitet i transportsystemet

Trafikverket har ett regeringsuppdrag avseende kapacitet i transportsystemet. Den
forsta rapporten till regeringen redovisades 30 september 2011. Den andra rapporten
publicerades i februari 2012 som underlag for remissbehandling. Den rapporten ska
lamnas till regeringen i april 2012.

I redovisningen for kapacitetsuppdraget (sep 2011) framgar Trafikverkets tankar kring
tillampning av administrativa och ekonomiska styrmedel for att uppna ett effektivt
kapacitetsutnyttjande i jarnvagsnatet. I redovisningen av banavgifter (feb 2012) har den
tidigare planen (maj 2011) och det som redovisades i kapacitetsutredningen (sep 2011)
uppdaterats vad galler banavgifter.10

3.4 Trafikverkets prestationer

3.4.1 Myndighetsrollen

Interregional kollektivtrafik

Trafikverkets prestationer avseende interregional kollektivtrafik bestdr i att kartlagga
tillganglighetsbrister, teckna trafikavtal for att forbattra tillgdngligheten dar den ar
bristfallig och att forvalta ingdngna trafikavtal.

Under 2011 har Trafikverket handlat upp flyg pa ett antal linjer i norra Sverige.ll
Trafikverket har ocksa ingatt s.k. samverkansavtal avseende busstrafik i de fyra
nordligaste lanen (17 linjer) och busstrafik Mora-Gallivare (linje 45).

Trafikverket har ocksa under 2011 arbetat med att ta fram en ny tillganglighetsmodell
som ska fungera som verktyg att underlatta beslut om vilken interregional persontrafik
som verket ska handla upp. Modellen ar inte fardigutvecklad men berdknas bli klar
under 2012. Denna modell tar sikte pa att dven omfatta besoksnaring som kriterium och
en malsattning ar att den ska vara mer lattanviand och innehalla storre justerings- och
analysmojligheter.

Rdd och stod avseende regional kollektivtrafik

Trafikverket uppger sig ha forberett sig for den nya uppgiften i instruktionen att ge "rad
och stéd” for utformningen av trafikforsorjningsprogram bl.a. genom att medverka i
branschsamarbetet inom ramen for Fordubblingsprojektet, diar Svensk Kollektivtrafik,
Sveriges Kommuner och Landsting, Bussbranschens Riksforbund, Svenska
Taxiforbundet, Branschféreningen Tagoperatorerna och Trafikverket ingdr. Inom ramen
for detta projekt har ett flertal vagledningar tagits fram, bla. avseende
trafikforsorjningsprogram. For narvarande pagar ett arbete kring framtagande av

10 Uppgifter om utredningar har redovisats till VTI i mejl 2012-02-21.
11 Vissa av upphandlingarna 6verklagades vilket har fatt till foljd att vissa linjer inte har avtalats forrdn borjan pa
2012.
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principer for tilltrade och prissattning av bytespunkter m.m.1? Trafikverket kommer
ocksa att folja utvecklingen genom att delta som dialogpartner i den regionala
planeringen for att se pa vilket satt stodet och samarbetet kan utvecklas med tiden.

Nar det galler uppgiften att verka for kollektivtrafikens utveckling och att verka
stodjande kan observeras att vagledningen i forsta hand ger en struktur till
trafikférsorjningsprogrammet samt vilka omraden som kan vara lampliga att berora i
programmet. Eftersom erfarenheten av att analytiskt arbeta med tillganglighetsanalyser
baserade pa samhallsekonomiska 6verviaganden bland RKTM kan forvantas vara liten,
skulle Trafikverket med sina metodkunskaper inom omradet aktivt kunna handleda
denna del av transportforsérjningsprogrammet med mer handfasta exempel. 13

Jdrnvdgsndtsbeskrivning - stédjande funktion

Trafikverket har till uppgift att inhdmta och sammanstilla uppgifter fran samtliga
infrastrukturférvaltare for att beskriva det samlade svenska jarnvagsnatet. Detta gor
Trafikverket = genom  att  arligen (i samband med  samradet  till
jarnvagsnatsbeskrivningen) skicka ut en paminnelse till alla infrastrukturforvaltare som
finns registrerade hos Transportstyrelsen, att de kan uppdatera sin
jarnvagsnatsbeskrivning pa Trafikverkets hemsida.

Pa Trafikverkets hemsida under rubriken Jarnvagsnatsbeskrivning finns en lank till
samtliga jarnvagsnatsbeskrivningar som inkommit till Trafikverket for publicering.
Lanken leder till en sida som vagleder hur en jarnvagsnatsbeskrivning ska se ut enligt
Transportstyrelsens direktiv och vilka uppgifter som ska finnas med i det underlag som
skickas in till Trafikverket. Samtliga jarnvagsnatsbeskrivningar presenteras per ort for
att med latthet se vilka angransande jarnvagsanlaggningar som finns pa respektive ort
och som beskriver hur jarnvagsnatet kan trafikeras. Savitt VTI kan bedoma fungerar
dessa processer tillfredsstallande.

Fallstudie av Stockholms Iéins regionala kollektivtrafikmyndighets arbete med
trafikforsérjningsprogrammet

Med denna fallstudie har vi velat studera hur Trafikverket lagt upp arbetet gentemot de
regionala kollektivtrafikhuvudmannen. Vi har inte haft ambitionen att genomféra en
heltiackande analys av hur Trafikverket arbetat gentemot de regionala
kollektivtrafikhuvudméannen under 2011 bla. eftersom alla dessa inte hade
konstituerats under 2011.

Fran och med 1 januari 2012 a&r Stockholms ldns landsting den regionala
kollektivtrafikmyndigheten i Stockholms lan. AB Storstockholms lokaltrafik (SL) har
under 2011 pa uppdrag av landstingets trafikndimnd forberett ett
trafikforsorjningsprogram. Detta kommer att offentliggéras i en remissversion under
februari 2012.

12 Exempel pa vagledning ar Regionala trafikférsérjningsprogram for hdllbar utveckling - En vdgledning
och ett verktyg, Sveriges Kommuner och Landsting, Svensk kollektivtrafik, oktober 2010.

13 En vagledning har tagits fram inom ramen fér Fordubblingsprojektet, Kollektivtrafikens samhdllsnytta -
En vdgledning (Jonas Eliasson).
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Arbetet har bl.a. bestatt i att samrdda med potentiella kommersiella aktorer. SL har
fragat dessa var for sig i vilken utstrackning de skulle kunna tdnka sig att erbjuda
kommersiella alternativ. I den diskussionen har kommersiella aktorer 6ppnat fragan om
de skulle kunna fi en subvention exempelvis per pastigande motsvarande den
subvention som ges till den upphandlade trafiken. SL har da klargjort att man inte avser
oppna for en sddan mojlighet. I diskussionerna om tankbara, helt kommersiella linjer,
har aktorerna i varierande grad varit 6ppna med vilken trafik de kan tanka sig att kora.

[ trafikférsorjningsprogrammen kommer ett mal for trafiken att presenteras. I
malformuleringarna for Stockholms ldans regionala trafikférsorjningsprogram har olika
regionala mal viagts samman med de nationella transportpolitiska malen. I dokumentet
"Kortversion av Regionalt trafikforsorjningsprogram fér Stockholms ldn -
Remissversion” grupperas en lang rad malformuleringar under rubrikerna Attraktiva
resor, Tillgdnglig och sammanhallen region och Effektiva resor med lag miljo6- och
hdlsopaverkan. SL:s aktuella mal presenteras i ndgot som kallas strategisk karta (en
referens till en officiell publikation saknas for narvarande).

Som en bakgrund till trafikférsorjningsprogrammet kommer kostnads- och
intaktsberdakningar for de forandringar av trafikutbudet som foreslds for att na malen.
De berdkningar som man arbetar med ar i forsta hand utifran ett foretagsekonomiskt
perspektiv. Det innebar att landstingets utgifter och intdkter analyseras.
Samhallsekonomiska analyser av fordndringar av utbudet gors ej inom ramen for
programmet, men alltid vid studier av ny trafik eller nya investeringar.

VTI har intervjuat Trafikverkets referensperson i arbetet med Stockholms ldns arbete
med trafikforsorjningsprogrammet. Trafikverket uppger att de inte formulerat en
gemensam strategi for detta arbete. [stdllet har Trafikverket i Stockholm fokuserat pa
formuleringen av malen och i synnerhet att malen boér tdcka in ungefir samma
dimensioner som de nationella malen, t.ex. regional tillvaxt. Vidare har Trafikverket i
referensgruppen lyft fram vikten av ett trafikslagsovergripande perspektiv nar o6kad
kapacitet planeras. Aven samhillsekonomisk effektivitet diskuterades. Trafikverket
ansag att det skulle lyftas fram mer, och i ndgon version var det med tydligare dn i den
sista versionen. Trafikverket har dock inte fokuserat pa samhallsekonomisk effektivitet
eller vikten av att trafikutbud eller forandringar av trafikutbud gors till foremal for
samhallsekonomiska analyser och kalkyler. Ett skal till detta ar att SL redan tillampar
samhallsekonomiska analyser vid utbudsforandringar, vilket Trafikverket kanner till
och darfor sdg som angeldget att betona ytterligare. Daremot finns det behov av att
diskutera metoder vilket Trafikverket Region Stockholm och SL goér i andra
sammanhang.

3.4.2 Infrastrukturforvaltarrollen

Jdrnvdgsndtsbeskrivning och implikationer avseende marknadsoppningen

Syftet med jarnvagsnatsbeskrivningen ar att den ska underlitta for jarnvagsféretag och
auktoriserade sokanden som soker kapacitet att fa tillgdng till infrastruktur pa ett
konkurrensneutralt satt och icke-diskriminerande villkor. Jarnvagsnatsbeskrivningen
kan i detta sammanhang ses som en transparent offert fran Trafikverket med de
generella villkor som galler for att trafikera aktuell jarnvagsinfrastruktur. Vidare syftar
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en jarnvagsnatsbeskrivning till att sdkerstilla insyn, forutsdgbarhet och icke-
diskriminerande tilltrade till jarnvagsinfrastrukturen for de jarnvagsféretag som har
ratt att bedriva person eller godstrafik.

Jarnvagsnatsbeskrivningen innehaller darmed i stort sett samtliga omraden som ett
jarnvagsforetag ska hantera for att kunna bedriva trafik. Omradena kapacitetstilldelning,
tillhandahallande av tjanster, avgifter och trafikeringsavtal fir i sammanhanget
marknadsoppning anses som de viktigaste omrdadena. Detta giller sarskilt nya aktorer
som vill utnyttja Trafikverkets jarnvagsnat eller aktorer som i samband med
marknadsdppningen ansoker om kapacitet pa linjer dar S] AB tidigare hade monopol.
Aven om Trafikverket presenterar information tydligt och tillimpar sina metoder enligt
uppgifterna i jarnvagsnatsbeskrivningen kan det finnas en liten risk for kraven pa icke-
diskriminering och konkurrensneutralitet inte uppfylls. Detta kan i sa fall forsvara for
nya jarnvagsforetag och/eller nya trafikupplagg.

For att motverka detta bjuder Trafikverket in nya aktorer for att informera om de
forutsattningar som galler for trafikering pa statens jarnviagsniat som forvaltas av
Trafikverket. Syftet med detta ar att nya aktorer ska fa en sa bra forstaelse som mojligt
avseende vilka forutsattningar som galler, hur olika saker gar till och var man finner
vasentlig information och stod for att hantera olika processer.

VTI vill i detta sammanhang peka pa att dessa regler och all denna information ocksa
stéller stora krav pa jarnvagsforetag att forsoka genomskada och tillagna sig processen.
Resursatgangen for detta, vilken vi inte forsokt bedoma, kan dock riskera att bli
betydande. Darfor ar i princip alla metoder som pa ett konkurrensneutralt satt kan
reducera behovet av administrativ 6versyn vara 6nskvarda.

Kapacitetstilldelning

Trafikverket ar enligt jarnvagslagstiftningen skyldigt att presentera ett antal
faktauppgifter om tilldelningsprocessen i jarnvagsnatsbeskrivningen. VTI har inte inom
ramen for projektet kontrollerat detta men vill framhalla att det for nya aktorer ar
onskvart att informationen presenteras pa ett sa pedagogiskt siatt som mojligt. Annars
riskerar nya och i synnerhet mindre jarnvagsforetag att drabbas av stora kostnader for
att forstd och delta i tilldelningsprocessen.

[ perspektivet av den marknads6ppning som genomforts finns det anledning att betona
betydelsen av att ha tillrdcklig framforhallning vad avser banarbeten i sin
jarnvagsnatsbeskrivning. Trafikverket presenterar i jarnvagsnatsbeskrivningen en plan
over de Dbanarbeten som kan komma att paverka jarnvagsforetagens
kapacitetsansokningar. Banarbetena presenteras pa ett satt som gor att de i princip kan
likstdllas med taglagesansokningar vilket innebar att Trafikverket har en viss flexibilitet
avseende ndr arbetena ska genomfdras. Detta skapar en transparent process och
mojliggér i hogre utstrackning att jarnvagsforetagens onskemdl om Kkapacitet kan
tillgodoses.

For nya aktorer ar det sarskilt viktigt att Trafikverket tillampar planering av banarbeten
pa ett konkurrensneutralt satt. Det kan annars finnas en risk i att befintliga aktorer som
har val inarbetade kontakter med Trafikverket gynnas pa en otillborlig grund. I analogi
med taglagesansokningar, for vilka Trafikverket ska garantera att dessa behandlas icke-
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diskriminerande (beskrivs nedan), kan det finnas en risk att nya jarnvagsforetags
ansOkningar inte behandlas pa samma sitt som for befintliga foretag avseende
banarbeten. Detta kan dock foljas upp pa samma sitt som man kontrollerar hur
Trafikverket sdkerstaller icke-diskrimineringskravet for taglagesansokningar.

I den utstrackning som tilldelning av tid for underhall fordelas pa detta satt innebéar det
att Trafikverket inte helt plotsligt under en gillande tdgplan kan hdvda att man behéver
genomfora planerade banarbeten. I samma utstrdckning har i sd fall ocksa
jarnvagsforetagens underldge i forhallande till infrastrukturforvaltarna avsevart
forbattrats sedan jarnvagslagens tillkomst. VTI har i detta arbete inte analyserat om
Trafikverket fullt ut hanterar banarbeten enligt ovanstaende.

Ett annat viktigt omrade for jarnvagsforetagen i samband med marknadséppningen ar
pa vilket satt Trafikverket arbetar med beredskap avseende driftdtgarder pa
Trafikverkets jarnvagsnat. En rimlig avviagning mellan férutsdgbarhet och
resursforbrukning innebar att Trafikverket kan behdva ha méjlighet att ratt anpassa sitt
tidsutrymme for t.ex. snérojning beroende pa vilken typ av jarnvagsstrackning som ar
aktuell. Det innebdar att det vid stora snomangder dels kan bli n6dvandigt prioritera bort
viss trafik for att tillata snorojning dels att trafik kan behova stillas in pa andra linjer
med litet trafik. Trafikverket kan saledes behova ett visst utrymme for att anpassa sina
driftatgarder beroende pa stracka och graden av kapacitetsutnyttjande.

Tillhandahdllande av tjdnster

For att bedriva jarnvagstrafik kravs ett antal kompletterande tjanster. Detta kan vara
uppstallning, verkstadsunderhall, hjulsvarvning m.m. For de flesta befintliga
jarnvagsforetag ar det kint var dessa tjanster tillhandahalls. For nya jarnvagsforetag kan
tydlig och korrekt information om vilka tjanster som finns och var dessa tillhandahalls
underldtta verksamheten. Trafikverket har &dven krav pd sig att i sin
jarnvagsnatsbeskrivning sa langt det ar mojligt en skyldighet att upplysa om tjanster
som tillhandahdlls av annan infrastrukturférvaltare. Om sa inte sker kommer nya
jarnvagsforetag att fa svart att erhalla nodvandiga tjanster for att bedriva jarnvagstrafik.

Avgifter

Banavgiftssystemet har i Sverige haft en tamligen enkel struktur. P4 senare ar har
antalet komponenter och berdkningsgrunder for avgifter utvidgats. I takt med att
avgiftssystemet utvidgas stélls hogre krav pa vilket satt avgiftssystemet presenteras i
jarnvagsnatsbeskrivningen. For nya aktorer kan det annars vara svart att berdkna
kostnader for nya trafikupplagg.

Trafikeringsavtal

I samband med tilldelning av taglage ska jarnvagsforetaget eller den som har
auktorisation och Trafikverket ingd de avtal av administrativ, teknisk och ekonomisk
natur som behovs for utnyttjande av taglaget (trafikeringsavtal). Jarnvagstrafik far inte
utforas utan att trafikeringsavtal har triffats.

Avtalsvillkoren ska vara konkurrensneutrala och icke-diskriminerande. I samband med

marknadsoppningen ar det sarskilt viktigt att avtalsvillkoren och den process som leder
fram till att trafikeringsavtal tecknas ar konkurrensneutral och icke-diskriminerande.
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Det finns en risk i att befintliga aktorer som i flera ar har tecknat avtal annars kan ha en
fordel gentemot nya aktorer.

Det bor uppmarksammas att det ar i trafikeringsavtalet som jarnvagsforetaget och
Trafikverket blir civilrattsligt bundna vid det som omfattas. Har bor sarskilt noteras att
praxis dr att knyta varje enskilt taglage till trafikeringsavtalet. Det finns med andra ord
en fungerande modell diar de tre delmomenten jarnvagsnatsbeskrivning, kapacitets-
tilldelning och trafikeringsavtal tillsammans utgor ett ramverk for relationen mellan
jarnvagsforetaget och Trafikverket.

Tagplan 2012 - Kapacitetsférdelning och prissdttning

[ avsnitt 3.1.2 listades de uppgifter som Trafikverket har i rollen som
infrastrukturforvaltare. Efter det att marknadsoppningen genomforts far Trafikverkets
uppgifter inom kapacitetstilldelning, avgifter och arbetet med jarnvagsnatsbeskrivning
en viktigare roll for jarnvagsmarknaden. Anledningen ar att nya aktorer och befintliga
aktorer som soker nya taglagen kommer att gora det svarare att ge alla taglagen om
kapacitetsutnyttjandet 6kar. Marknads6ppningen avseende persontrafiken tradde ikraft
2010 men den fick i praktiken fullt genomslag for den tagplan som borjade gilla i
december 2011. Ett skal till denna fordrdjning ar de krav pa framforhallning som
Trafikverket enligt jarnvagslagen maste tillimpa i tilldelningsprocessen.
Tilldelningsprocessen beskrivs i bilaga 2 med kommentarer.

Nar nya aktorer (jarnvagsforetag) ges mdjlighet att anséka om Kkapacitet pa
jarnvagsnatet som forut varit dedicerat till S] AB eller trafikhuvudman finns anledningen
att tro att de nya ansokningarna kommer att stdlla storre krav pa Trafikverkets
tilldelningsprocess. Detta beror pa att det arliga tagplanearbetet tidigare inte innehallit
sarskilt manga nya ansokningar. Mot bakgrund av detta har VTI stillt fragor till
Trafikverket angdende ansokningar avseende nya jarnvagsforetag och/eller nya
trafikuppldagg. 1 synnerhet ar fragan om det finns en samlad redovisning av de
nytillkomna ansokningarna rérande taglagen for persontrafik for jarnvag, for tagplan
2012 (ansoOkningar, tilldelade taglagen och beskrivning av handelseférlopp ifall
avvikelser mellan dessa finns).14

Som svar pa denna fraga har Trafikverket endast lamnat uppgift om vilka nya operatorer
och vilka taglagen som dessa sokt samt vilka ytterligare taglagen som sokts av befintliga
operatorer jamfort med dret innan. VTI har inte erhallit en redogorelse for hur 6nskemal
om taglagen justeras mellan ansokan och fardig tagplan.1> [ takt med marknaden 6ppnas
och nya aktorer trader in bor Trafikverkets kunna dokumentera och analysera sadana

14 Information om nya ansokningar finns i Bilaga 2.

15 Trafikverket uppger att det finns system/rutiner for detta. Fran det att ansdkan inkommer till
Trafikverket (april) och fram till ett forsta forslag som presenteras den forsta veckan i juli sa
dokumenteras kommunikation mm genom e-post och vid behov minnesanteckningar, vilka sparas ned i
en "digital postlada”. Fran det att forslaget presenterats och fram till tilldelningsbeslutet anvinds ett nytt
system (Web-ansokan), i vilket all kommunikation/forandringar dokumenteras avseende de tagldgen som
ingar i forslaget.

De forandringar som i dvrigt genomfors avseende exempelvis nya tdg och hantering av annan kapacitet
(t.ex. rangering), dokumenteras genom den digitala postladan. Det som sparas ned avser forandringar av
vasentlig art, tex. storre fordndringar eller dar forandringar kan paverka andra taglagen. Mindre
justeringar som endast berdr ett enskilt taglige dokumenteras nddvandigtvis inte. I postlddan finns
kommunikation sparad for de senaste tagplaneperioderna.
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justeringar. Pa sa satt blir det mojligt att beddma om tagplanen kraver stora eller sma
anpassningar for enskilda operatorer, och for att kunna ta stdllning till
konkurrensneutraliteten i hanteringen.

Trafikverket har i sin infrastrukturférvaltarroll i uppgift att debitera avgifter for de
jarnvagsforetag som nyttjar statens jarnvagsnat. VTI har darfor fragat hur Trafikverket
sakerstaller att jarnvagsforetagens sjalvdeklaration av utforda tagkilometer och annat
utnyttjande av infrastrukturen Overensstimmer med faktiskt/tilldelat/utfort antal
tagkilometer och utnyttjande. Trafikverket har till VTI svarat att sjalvdeklaration endast
galler for el- och emissionsavgift for diesel.

For taglagestjansten (minimipaket av tilltrddestjanster) uppger Trafikverket att
faktureringen baseras pd uppgifter fran tilldelningsbeslut inklusive ansdkan om
taglagen, uppgifter som lidmnas fran jarnvagsforetagen strax innan avgang samt
avbokningar av taglagen. Dessa uppgifter ligger samlade till grund for Trafikverkets
fakturering. Trafikverket trafikleder tagtrafiken utifran de enskilda korplanerna for
respektive tag, vilka foljer av det tilldelningsbeslut som fattats och som baseras pa de
uppgifter som jarnvagsforetaget bifogat vid ansokan, av vilket bl.a. framgar den stracka
som taget ska kora och darmed hur manga tagkilometer som blir aktuellt. Till detta
kommer de uppgifter som rapporteras in i Opera strax innan avgang, dar framgar bl.a.
uppgifter om bruttoton mm.

For det komponenter som debiteras per automatik tar Trafikverket ut saval s.k.
marginalkostnadsbaserade avgifter som s.k. sarskilda avgifter for nyttjande av
infrastruktur. For minimipaketet uppgar de marginalkostnadsbaserade avgifterna till
380,5 Mkr och de sarskilda avgifterna till 410,0 Mkr for 2011. Under de senaste aren har
Trafikverket introducerat sarskilda avgifter i form av en taglagesavgift, som successivt
hojts och differentierats, och en passageavgift for delar av jarnvagsnatet som ar sarskilt
attraktiva i tid och rum. For 2011 uppgar taglagesavgiften till 140 Mkr och
passageavgifterna i delar av jarnvagsnatet i Stockholm, Géteborg och Malmé uppgar till
31,9 Mkr. Dartill finns en passageavgift for den godstrafik som anvander
Oresundsbroférbindelsen, i enlighet med avtal mellan Sverige och Danmark.

Av tabellen nedan framgar Trafikverkets totala banavgiftsuttag for 2011.

Marginalkostnadsbaserade avgifter

(minimipaket) Mkr
Sparavgift 248,0
Olycksavgifter 118,0
Emissionsavgift 14,5
S:a 380,5

Sarskilda avgifter (minimipaket)

Taglagesavgift 140,3
Passageavgift 31,9
Ovrig sarskild avgift 207,0
Passageavgift fér godstrafik Oresundsbron 30,8
S:a 410,0
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Sarskilda avgifter (bantilltriade) och andra

tjanster

Kapacitet pa rangerbangard 2,3
Uppstallning 11,5
Uppvarmning mm 1,6
S:a 13,8

Kalla: Trafikverket

Med vissa kompletteringar och justeringar uppgar de samlade banavgifterna till 810
Mkr for 2011.

Efter det att en 6verenskommelse traffats mellan Trafikanalys och Trafikverket ar det
Trafikverket som har ansvar for att folja utvecklingen av persontrafikens punktlighet.
Inférandet av kvalitetsavgifter har inneburit att behovet av en kvalitetssdkrad sdadan
statistik over forseningar och instdllda tdg har okat. I ett Trafikverksfinansierat
forskningsprojekt som VTI nyligen avbrot (dnr TRV 2010/29753) konstaterades att de
tagforingsdata som Trafikverket har uppvisar stora kvalitetsproblem. Kvaliteten i data
och orsaksklassificering ar givetvis helt grundliggande for att ett system med
kvalitetsavgifter ska fungera. VTI:s bedomning ar att kunskaperna om foljdeffekter av
primarforseningar i jarnvagssystemet i dagslaget ar bristfalliga. De utvecklingsinsatser
som Trafikverket redovisat ar positiva men det aterstar enligt VTI:s bedomning en del
arbete avseende kvalitet, kodning, rutiner m.m. innan en tillférlitlig statistik kan
redovisas.

Centralti jarnvagslagstiftningen ar malet att jarnvagsinfrastrukturen ska utnyttjas pa ett
samhallsekonomiskt effektivt satt. Bdde i kapacitetsavsnittet och i avgiftsavsnittet i
Trafikverkets strategidokument finns risk for sammanblandning av begreppen
samhallsekonomisk effektivitet och effektivitet. Dessa begrepp ar inte per automatik
varandras synonymer. Att effektivt anvdnda infrastrukturen med sa manga tag det bara
gar ar inte samma sak som att samhallsekonomiskt effektivt anvdanda infrastrukturen.

For Trafikverket blir det en balansgdng mellan inskrankningar i mojligheter for
jarnvagsforetag att uttrycka sina behov och avgiftssatta taglagen. Trafikverkets olika
projekt inom omradena kapacitet och avgifter syftar till att l6sa i princip samma
problem, knapphet pa sparkapacitet.

Det ar darfor tveksamt om resultaten fran projekt med syfte att astadkomma ett
forplanerat anvandande av infrastrukturen fullt ut kan samexistera med resultaten fran
projekt med syfte att betalningsviljebaserad prioritering.

3.5 Trafikverkets resursanvandning och prestationer som kan paverka
marknadsoppningen 2011

VTI har till Trafikverket efterfragat budget och kostnadsuppfall avseende de uppgifter
som  Trafikverket har som infrastrukturforvaltare  (kapacitetstilldelning,

29



jarnvagsnatsbeskrivning och avgifter). Dessutom har VTI efterfragat budget och
kostnadsutfall for utvecklingsprojekt. I tabellerna nedan féljer sammanstillning av
uppgifter fran Trafikverket.

Tabell 4.1 Kostnadsutfall, uppgifter som infrastrukturfoérvaltare
Budget 2011 | Utfall 2011

Kapacitetstilldelning!® 93,2 Mkr
Jarnvagsnatsbeskrivning 2,3 Mkr
Avgifter och fakturering (som inte ingar i 2,3 Mkr

utvecklingsprojekt nedan)

VTI har inte erhallit uppgifter om budget fér 2011 avseende ovanstdende aktiviteter.

VTI har inte heller gjort ndgon fordjupad analys betrdffande aktiviteterna ovan. Vi
bedomer dock tillsvidare att ovanstdende resursanviandning har en rimlig
storleksordning.

Tabell 4.2 Kostnadsutfall och budget utvecklingsprojekt

Budget 2011 | Utfall 2011
Kvalitetsavgifter och 1,9 Mkr 1,9 Mkr
boknings/avbokningsavgifter
Modell och process for ramavtal om 0,5 Mkr 0,4 Mkr
infrastrukturkapacitet
Successiv tilldelning 7,2 Mkr 5,7 Mkr
Auktioner for taglagen not (1)
Fakturering och faktureringsrutiner 2,2 Mkr 1,7 Mkr
Avgifter, utveckling av principer och modeller | 7,7 Mkr 2,5 Mkr
Web-ansokan 6,2 Mkr 4,7 MKkr
Forbattrad orsaksrapportering not (2)
not (1): Detta projekt ingar i posten "Avgifter utveckling av principer och
modeller"
not (2): Detta projekt ar inte utpekat som ett utvecklingsprojekt. Resurserna
tas inom ramen for ordinarie verksamhet.

VTI har inte gjort nagon férdjupad analys betrdffande aktiviteterna ovan. Noterbart ar
dock att Trafikverket endast har férbrukat en tredjedel av budget avseende Avgifter,
utveckling av principer och modeller.

3.6 Effekter av Trafikverkets prestationer

De avtal som Trafikverket har ingatt under 2011 avseende interregional persontrafik far
beddmas innebara en battre tillganglighet for i forsta hand invdnarna i dessa regioner.
Daremot bedémer VTI att de har mindre betydelse for marknadsoppningen. De

16 Trafikverkets redovisningssystem har inte ett separat konto for kapacitetstilldelning. Istillet ingar
leveransplanering (ta fram plan for tider i jarnvagssparet (trafik/arbeten), planering tillaggstjanster och
hantering av specialtransportvillkor i denna post. Detta svarar vil mot delar i kapacitetstilldelningen.
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geografiska omrdaden som avtalen definierar har inte en stor betydelse for
konkurrenssituationen for kollektivtrafikforetagen.

Trafikverkets prestationer for regional kollektivtrafik ar ofullstindigt redovisade i
denna rapport och effekter av Trafikverkets prestationer inom regional kollektivtrafiken
ar darfor svarare att identifiera. Avsaknaden av en dokumenterad strategi for arbetet
med det regionala kollektivtrafik och avsaknaden av en bedémning av hur effekterna av
arbetsinsatserna forhaller sig till de transportpolitiska malen innebar att VTI har svart
att sdga ndgot om prestationernas effekt.

De prestationer Trafikverket genomfért under 2011 och som tydligast kan tdnkas
paverka marknadens funktion ar kapacitetstilldelningsprocessen och banavgifter. For
tagplanen for 2012 som beslutades under hosten 2011 och som tradde i kraft i
december 2011, har det i rapporten konstaterats relativt sma forandringar avseende
antal nya aktorer och nya trafikupplagg. VTI kan inte bedoma om Trafikverkets
tilldelningsprocess for tagplan 2012 beslutats pd ett sitt som sdkerstiller ett
konkurrensneutralt och icke-diskriminerande forhdllningssatt till samtliga
jarnvagsforetag. VTI konstaterar ocksa att tilldelningsprocessen troligtvis inte
sdkerstaller ett samhallsekonomiskt effektivt utnyttjande av infrastrukturen eftersom
jarnvagsinfrastrukturen ar underprissatt och jarnvagsforetagen darigenom efterfragar
mer kapacitet dan om korrekt prissattning tillampats. Detta innebar dessutom att
Trafikverkets kapacitetstilldelningsprocess ar administrativt tyngre beroende pa att
verket har fler ansokningar att hantera dn om priset for taglagen skulle vara korrekt
prissatt.

VTI kan ocksa konstatera att statistik 6ver forseningar och instéllda tag under 2011 varit
bristfallig. Trafikverket har dock vidtagit atgarder for att forbattra denna. Resultaten har
dock inte uppstatt dnnu utan behdver foljas upp i nasta utvardering.

VTI vill ocksa lyfta fram ndgra slutsatser i Hulténs rapport till Trafikanalys (2011). En
central slutsats i Hultén (2011) ar att Trafikverket endast i tvistldsningsfasen tillampar
samhallsekonomiska kriterier. VTI konstaterar att en tolkning av att Trafikverket enligt
6 kap. jarnvagslagen ska tilldela kapacitet ar att den beslutade tdgplanen ska vara den
basta samhallsekonomiska effektiva 16sningen. Hulténs slutsats innebar sdledes att
Trafikverket inte tillampar samhallsekonomiska kriterier i den process diar samtliga
taglagesansokningar ska samordnas.

Vidare konstaterar Hultén att Trafikverket under samordningsprocessen efterstravar att
sa fa tvister som mojligt kvarstar nar tagplanen ska faststallas i september. VTI anser att
detta kan innebdra en fara for hela tilldelningsprocessen om Trafikverkets mal ar att alla
jarnvagsforetags ansokningar ska fa plats i tdgplanen och inte att prioritera tdg som har
hoga varden for att komma med i plan, att komma fram snabbt och att komma fram i tid.

Hultén vacker dven fragan om tidsatgang for tilldelningsprocessen och att det innebar
att sma jarnvagsforetag inte kan delta fullt ut i tilldelningsprocessen da denna ar
administrativt tung och tidskravande.

Hultén lyfter aven fram jarnvagsforetagens instédllning till administrativa rutiner
respektive ekonomiska styrmedel som auktioner som metoder i tilldelningsprocessen.
Hulténs arbete visar att det bland befintliga jarnvagsforetag finns ett stéd for den
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administrativa modellen. Har vill VTI, i ett marknads6ppningshanseende, understryka
att de aktorer som dnnu inte ar verksamma pa marknaden sannolikt anser ekonomiska
styrmedel som auktioner mer attraktiva. Skalet for denna hypotes ar att for de aktorer
som dnnu inte kommit in pa marknaden kan brist pa kapacitet vara ett intradeshinder.

VTI vill ocksa papeka att en rad viktiga pagaende utvecklingsprojekt pa sikt kan leda till
okad maluppfyllelse betrdffande kapacitetsanvandningen. Trafikverket arbetar med
forbattrad orsaksrapportering avseende forseningar vilket forhoppningsvis kommer att
leda fram till ett battre och mer fullstandigt underlag for att analysera forseningar.

Betridffande banavgiftsuttaget under 2011 har vi redan (i avsnitt 2.2) konstaterat att
banavgiftsuttaget pa ett pdtagligt siatt ndrmat sig den samhallsekonomiska
marginalkostnadsnivan genom att uttaget 6kat. Den kanske mest intressanta nyheten
inom avgiftsomradet under 2011 ar att Trafikverket infort kvalitetsavgifter. Uttaget av
banavgifter ligger dock under 2012 fortsatt ldngt under de samhallsekonomiska
marginalkostnaderna, vilket rimligen bidrar till den av Trafikverket uppfattade
bristsituationen pa kapacitet.

Avseende banavgifterna pagar fler utvecklingsprojekt som har en tydlig koppling till
kapacitetsutnyttjandet och tilldelningsprocessen.

3.7 Slutsatser och sammanfattning

De avtal som Trafikverket ingatt under 2011 avseende den interregionala
persontrafiken har utgatt fran den tillgdnglighetsmodell som Trafikverket tillampar.
Under 2012 kommer Trafikverket att tillampa en forbattrad modell som
forhoppningsvis kommer att leda till avtal som har baring pa fler transportpolitiska
delmal.

VTI har inte fangat upp nagra indikationer pa problem med Trafikverkets olika
arbetsuppgifter avseende den regionala kollektivtrafiken. Det finns dock skal att
Trafikverket pa ett tydligare satt motiverar sitt arbete inom ramen for kollektivtrafikens
fordubblingsmdl och hur detta forhaller sig till verkets myndighetsuppgifter inom
omradet. Trafikverket saknar en tydlig strategi avseende arbetsuppgifterna med
kollektivtrafik och i synnerhet pa vilket sétt arbetet bidrar till de transportpolitiska
malen.

Trafikverket har under 2011 beslutat om jarnvagsnatsbeskrivning och tagplan.
Trafikverket har en val fungerande process for arbetet med jarnvagsnatsbeskrivningen.
Trafikverkets arbete med kapacitetstilldelningen fungerar val i s3 motto att processen
leder till fa 6verklaganden och lite kritik.

I egenskap av den storsta infrastrukturforvaltaren pa den svenska jarnvagsmarknaden
ar Trafikverkets agerande i kapacitetstilldelningsprocessen en av de viktigaste
faktorerna for hur marknadsoppningen pad jarnvag kommer att sla ut. Antalet nya
jarnvagsforetag och nya trafikuppligg i den forsta kapacitetstilldelningsprocessen
(tdgplanen for 2012) sedan jarnvagsmarknaden éppnades ar litet.
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Trafikverket har i tilldelningsprocessen (samordningsprocessen) en skyldighet att
dokumentera vasentliga justeringar som har gjorts i forhallande till ansékningarna om
taglagen och grunden for justeringar. Dokumentations syfte ar ett satt att garantera att
kapacitet tilldelas pa ett konkurrensneutralt och icke-diskriminerande satt. Trafikverket
har inte lamnat en redovisning av hur avvikelser fran ansokningar for beviljade taglagen
dokumenteras.

Hultén (2011) vacker ocksa fragan om tidsatgang for processen och att det innebér att
sma jarnvagsforetag inte kan delta fullt ut i tilldelningsprocessen da denna ar
administrativt tung och tidskravande.

Grundprincipen for prissattning av jarnvagsinfrastruktur ar att denna ska utgd fran
samhallsekonomiska marginalkostnader. Det har nyligen ater fastslagits (Nilsson och
Wieweg, 2011) att det sammantagna banavgiftsuttaget ar lagre an de
samhallsekonomiska marginalkostnaderna. Detta innebar att avgiften for att nyttja
jarnvagsinfrastrukturen ar underprissatt. Detta dr dven ett argument varfér det inte
direkt gar att hdvda att kapacitetsbrist rader helt eller delvis pa det svenska
jarnvagsndtet. Om jarnvagsforetagen moter den korrekta marginalkostnaden innebar
detta att efterfrdgan av kapacitet skulle vara lagre dan vad den ar idag. De
utvecklingsprojekt som Trafikverket har redovisat till VTI innebar att banavgifterna
fortsatt kommer att héjas.

[ syfte att effektivare styra jarnvagsforetagen i deras operativa anvandning av
infrastrukturen tillsammans med krav i direktiv 2001/14/EG inférdes under 2011 s.k.
kvalitetsavgifter. Inforandet innebar att behovet av en kvalitetssdkrad statistik over
forseningar och instdllda tdg har o6kat. Samtidigt ska Trafikverket ha ett system for att
registrera och rapportera avvikelser fran tdgplan (Jarnvagslagen 6 kap. § 4a). VTI har
fatt en kortare redogorelse av Trafikverket om vilka aktiviteter Trafikverket har som
syftar till att samla in och kvalitetssikra tagforingsdata. VTI avser att till nasta
rapporteringstillfille utreda vidare hur Trafikverket sakerstaller kvalitet och féljer upp
tagforingsdata. Dessutom kommer VTI att titta ndrmare pa hur Trafikverket rapporterar
storre avvikelser betraffande taglagesansokningar och tilldelad kapacitet.
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4  Transportstyrelsen

[ VTL:s inledande kontakt med Transportstyrelsen beskrevs syftet som att insamla
dokumentation av planer, verksamhetsberattelse och statistikinsamling fér arbetet med
kollektivtrafikmarknadernas utveckling. VTI 6nskade ocksa att en kontaktperson skulle
utses. En sddan meddelades av Transportstyrelsen den 25 oktober 2011.

4.1 Transportstyrelsens uppdrag med avseende pa marknadsoppning

De av Transportstyrelsens uppgifter som har baring pa jarnvags- och
kollektivtrafikmarknaderna framgdr av den transportpolitiska propositionen (prop.
2008/09:93), instruktion (SFS 2008:1300), Jarnvagslagen (2004:519) och
Kollektivtrafiklagen (2010:1065) och ar att verka for att de transportpolitiska malen nas
och att svara for regelgivning, tillstdndsprévning och tillsyn, samt att 6vervaka att
marknaderna for kollektivtrafiktjanster fungerar effektivt ur ett konkurrensperspektiv.
Konkurrensperspektivet harror i forsta hand fran de EU-direktiv som ligger till grund
for jarnvagslagen medan kraven pa samhallsekonomisk effektivitet, hdllbarhet och
tillganglighet 6ver hela landet kommer fran det transportpolitiska malet.

[ den transportpolitiska propositionen (prop. 2008/09:93 sid. 14) anges det
overgripande malet som att “transportpolitikens mal &ar att sadkerstdlla en
samhallsekonomiskt effektiv och langsiktigt hallbar transportforsérjning for
medborgarna och naringslivet i hela landet” vidare forklaras malstrukturen. Den bestar i
forsta hand av funktionsmalet om tillgdngliget och hdnsynsmalen om sdkerhet, miljé och
halsa. En viktig del av transportpolitiken (prop. 2008/09:93, sid. 65) ar att ekonomiska
styrmedel och regler utformas i enlighet med den grundldggande principen att trafikens
samhallsekonomiska kostnader ska vara en utgdngspunkt ndr transportpolitiska
styrmedel utformas. Denna princip far till konsekvens att Transportstyrelsen bor
sakerstalla att Trafikverket har underlag for att utforma banavgifter och andra avgifter i
enlighet med principen. Samtidigt framhaller regeringen att ”“det samlade
beslutsunderlaget infor beslut om inférande av ekonomiska styrmedel och regler maste
dock beakta samtliga dimensioner av det transportpolitiska malet”. Transportpolitiken
har ocksa implikationer for vilka utbyggnader som bor goras genom att de investeringar
som bidrar till hégst maluppfyllelse bor genomfoéras (sid. 60).

Enligt 8 kap. 1 § Jarnvagslagen ska tillsynsmyndigheten (Transportstyrelsen) "utéva
tillsyn over efterlevnaden av lagen och de foreskrifter och villkor som har meddelats
med stdd av lagen”. De substantiella delarna ror i forsta hand infrastrukturférvaltarnas
tillhandahallande av bankapacitet men ocksa tillsynen avseende sdkerhet. Viktiga
uppgifter for Trafikverket som ocksa ar viktiga for Transportstyrelsen att évervaka ar
att:
e uppratta en jarnvagsnatsbeskrivning (Jarnvagslagen 6 kap § 5)
e uppratta en tagplan (Jarnvagslagen 6 kap § 9) och att
e visa hur det skett pa ett konkurrensneutralt satt (Jarnvagslagen 6 kap § 1 och
JvSFS 2005:1 § 29)
e sidtta och debitera banavgifter som baseras pa direkta kostnader for att framfora
ett fordon (Jarnvagslagen 7 kap § 2)
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o tillhandahalla ett system for att registrera och rapportera avvikelser fran tagplan
(Jarnvagslagen 6 kap § 4a)

Transportstyrelsen har ocksa uppgiften att hantera tvister avseende beslut av
infrastrukturforvaltare som annan infrastrukturforvaltare eller jarnvagsforetag vill fa
provat av tillsynsmyndigheten. Transportstyrelsen har ocksa enligt 8 kap. 3 § ratt att av
den som bedriver verksamhet som omfattas av lagen pa begaran fa sddana upplysningar
som behdvs for tillsynen, bedémning av ansokningar om tillstdnd och for Kklart
definierade statistiska dndamal. Denna paragraf tycks implicera att Transportstyrelsen
ska samla in statistik vilket ocksa formuleringarna i Ds 2011:19 gor. Nagot som 6vriga
uppdragsformuleringar tiger om. Slutligen ska Transportstyrelsen enligt 6 § bedriva
tillsyn 6ver infrastrukturférvaltarens planering av ny kapacitet. Transportstyrelsen ska
ocksa enligt instruktionens 12 § samrdada med Konkurrensverket i konkurrensfragor och
anmadla missforhadllanden till verket.

Det ar regeringen och inte tillsynsmyndigheten (Transportstyrelsen) som ska svara for
att Trafikverket och o6vriga infrastrukturforvaltare bedriver sin verksamhet
kostnadseffektivt.

En kommande uppgift for Transportstyrelsen som vi inte foljer upp fér 2011 ar en
komplettering av kollektivtrafiklagen innebdarande att Transportstyrelsen blir
tillsynsmyndighet for all kollektivtrafik och for att samla in de uppgifter som behovs for
att foélja och utvirdera utvecklingen av dessa marknader och som foreslagits i en
departementspromemoria fran juli 2011 (Ds 2011:19). Transportstyrelsen pekas dock
inte ut som ansvarig for uppfoljning och utvirdering utan regeringen slar fast att dven
andra myndigheter ska kunna anvanda uppgifterna.

Pa basis av dessa uppdrag har VTI gjort tolkningen att Transportstyrelsen minst bor
leverera foljande resultat.

1. Dokumenterade marknadstillsyner

2. En dokumentation av aktiviteter som syftar till att sdkerstalla att Trafikverket
tilldelar infrastrukturkapacitet konkurrensneutralt

3. En dokumentation av 6vervakningen av Trafikverkets debitering av banavgifter

4. En dokumentation av hur Transportstyrelsen genomfort sin
statistikinsamlingsuppgift

5. En dokumentation av hur Transportstyrelsen foljt Trafikverkets uppgift att
registrera och rapportera avvikelser fran tagplan (Jarnvagslagen 6 kap § 4a) dvs.
statistik 6ver forseningar och instéllda tag.

6. En dokumentation av samrdden med Konkurrensverket

7. En plan for det kommande arbetet med uppgiftsinsamling for all kollektivtrafik

4.2 Transportstyrelsens egen tolkning av uppdraget

Fram till i november 2011 har Transportstyrelsen saknat en dokumenterad egen
tolkning av sitt uppdrag. I november 2011 upprattade Transportstyrelen riktlinje for
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marknadstillsyn och marknadsévervakning av jairnvagsmarknaden (Transportstyrelsen
2011 b). Syftet ar att tydliggora Transportstyrelsens roll och arbetsmetoder for
branschens aktorer. I inledningen konstateras att Transportstyrelsen ska verka for att
de transportpolitiska malen ska nas. Riktlinjen paminner ocksa om att
Transportstyrelsen, enligt regleringsbrevet for 2011, sarskilt ska fokusera pa en val
fungerande marknadstillsyn for att darigenom bidra till en effektiv konkurrens pa
marknaderna inom tillsynsomradet.

Riktlinjen identifierar tva arbetsprocesser: marknadstillsyn och marknadsévervakning.
Marknadstillsyn beskrivs av Transportstyrelsen som riskbaserad och att den riktar sig
mot kapacitetstilldelning, avgifter och tjanster.

Marknadsovervakning innebdr, enligt Transportstyrelsen (Riktlinje sid 4), 6vervakning
ur ett konkurrensperspektiv. Det konstateras att det sarskilt galler for villkor for
marknadstilltrade och konkurrensvillkor, samt villkoren for kopare av transporttjanster
(passagerare och gods). Fokus ska vara pa uppna effektivare konkurrens pa den svenska
jarnvagsmarknaden.

Riktlinjen pdpekar att innebérden av att marknadstillsynen ska var riskbaserad ar att
Transportstyrelsen ska prioritera resurser for insatser mot missforhallanden som
bedoms fa en markbar betydelse for marknadens funktionssatt. I marknads6ppningen
for persontrafiken ar Trafikverket den viktigaste infrastrukturférvaltaren vars
aktiviteter inom kapacitetstilldelning och avgiftssattning ar helt avgérande for pa vilket
satt reformen kommer att falla ut. Langt mindre viktiga men dnda betydelsefulla ar A-
Train, Oresundsbrokonsortiet och de infrastrukturforvaltare som tillhandahéiller
nodvandiga tjanster for att bedriva jarnvagstrafik.

VTI bedomer darfor att Transportstyrelsen behover ha en metod att givet de resurser
myndigheten har till férfogande for dessa arbetsuppgifter planera, prioritera och
genomfora tillsynsuppgifter i enlighet med jarnvagslagen. Forutom att genomféra
tillsyner ska aven Transportstyrelsen besluta i tvister som jarnvagsforetag eller
infrastrukturférvaltare har hanskjutit till myndigheten. Transportstyrelsen kan inte
direkt styra detta flode vilket innebar att myndigheten i planeringen boér ta hansyn till
att sadana drenden kan inkomma under verksamhetsaret. VTI menar att
Transportstyrelsen bor ha metoder och rutiner som klarldgger pa vilket satt
myndigheten bor prioritera sina planlagda aktiviteter. En utgangspunkt fér detta arbete,
inom ramen for marknadsoppningen, bor vara atgarder som har storst effekt for att
astadkomma en val fungerande marknad.

[ texten utpekas marknadsévervakningsrapporter som resultatet av marknads-
overvakningen. Dessa ska syfta till att ge en bild av jarnvagsforetagens forutsattningar,
konkurrensmiljo och ekonomiska forhdllanden. Det gors genom att dokumentera
agarforhallanden, marknadskoncentration, foretagsrorlighet och ekonomiska nyckeltal.
Transportstyrelsen anser att man pa detta satt erhaller en bild som kan leda till férslag
till atgarder for att uppna effektivare konkurrens.

Transportstyrelsen noterar ocksa kravet att samrada med Konkurrensverket.
De konkreta prestationer med avseende pa marknadstillsyn och marknadsdvervakning
som av Transportstyrelsen harleds ur uppdragen i Riktlinjen ar:
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e marknadstillsyner

¢ marknadsévervakningsrapporterna

o traffar med Konkurrensverket

e Dbistd Trafikanalys med underlag och annat stod

e att folja marknaden for jarnvagsutbildningar ur ett tillganglighetsperspektiv

Ingenstans i riktlinjen aterkommer Transportstyrelsen till konsekvenserna av att man
ska verka for att det transportpolitiska malet nas.

Om vi antar att Transportstyrelsen har for avsikt att dokumentera marknadstillsynerna,
och darmed delvis aktiviteter som syftar till att sidkerstdlla att Trafikverket tilldelar
infrastrukturkapacitet konkurrensneutralt samt samraden med Konkurrensverket, sa
saknas dnda foljande punkter jamfort med VTI:s tolkning av Transportstyrelsens
uppdrag i avsnittet ovan:

1. En dokumentation av 6vervakningen av Trafikverkets debitering av banavgifter

2. En dokumentation av hur Transportstyrelsen genomfoért sin
statistikinsamlingsuppgift

3. En dokumentation av hur Transportstyrelsen foljt Trafikverkets uppgift att
registrera och rapportera avvikelser fran tagplan (Jarnvagslagen 6 kap § 4a) dvs.
statistik over forseningar och installda tag.

4.3 Transportsstyrelsens utvecklingsarbete med marknadsanalyser

Transportstyrelsens ledning initierade under hosten 2009 ett arbete med att analysera
sitt eget arbete med analyser av marknader genom att lagga ett uppdrag pa VTI att
utarbeta en forstudie av strategiska fragor for Transportstyrelsens arbete med tillsynen
av jarnvagsmarknaderna (publicerat 2010 i VTI rapport 679). VTI drog slutsatserna att
den nya regleringen skulle kunna komma att krdava utvidgade befogenheter for en
intensifierad marknadstillsyn och pa sikt mer langtgdende ingrepp i verksamheter
utover infrastrukturférvaltning och jarnvagsforetag. Darutdver konstaterar rapporten
att mer dndamalsenlig tidtabellslaggning och prissattning kommer att krdva att saval
Trafikverket som  Transportstyrelsen utvecklar —metodik och datafangst.
Transportstyrelsen inledde under december 2010 ett arbete med att férbereda och
utveckla marknadstillsynen och 6vervakningen av jarnvagsmarknaden. Ett forslag till
policy och plan for marknadstillsyn och marknadsévervakning skrevs i februari 2011.
Detta arbete verkar darefter ha avstannat for att ater ta fart under hosten 2011.

Under hosten presenterade Transportstyrelsens den ovan namnda riktlinjen for
marknadstillsyn och marknadsovervakning (Riktlinje for Transportstyrelsens
marknadstillsyn och marknadsévervaktning inom jdrnvdgsomrddet) med syftet ar att
tydliggora Transportstyrelsens roll och arbetsmetoder for branschens aktorer. Senare
presenterades ocksa promemorian Utveckling av en fungerande marknadsévervakning
pd vdg och jdarnvdgsomrddet (Transportstyrelsen 2011c). Promemorian konstaterar att
marknadsévervakning handlar om att bedéma om dessa marknader fungerar val utifran
kriterier som foljer av det transportpolitiska malet om samhéllsekonomisk effektivitet
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och hallbarhet. Det konstateras att Transportstyrelsens arbete ar i en utvecklingsfas bl.a.
till foljd av den nya Kkollektivtrafiklagen. Transportstyrelsen slar fast att
"analyskompetens och tillgang till data ar tva nodvandiga villkor for att kunna utfora
marknadsoévervakningen” (sid 3 Transportstyrelsen 2011c). Myndigheten anser att den
behover forstarka bade bemanning och kompetens.

Att analysera marknadernas funktion och att identifiera regleringsbehov ar en del av
den nationalekonomiska vetenskapen. Det dr darfor uppenbart att
Transportstyrelsen behdver stiarka sin nationalekonomiska kompetens for att skaffa
sig en grund for marknadsovervakningsomradet inom samtliga trafikslag. Idag ar
den nationalekonomiska kompetensen undermalig inom samtliga kdrnavdelningar.
(sid 7 Transportstyrelsen 2011c)

VTI vill lagga till att dven juridisk kompetens ar viktig for att tillampa lag.

Betriaffande  data  konstaterar = myndigheten att  marknadstillsynen  och
marknadsoévervakningen kraver data om och analyser av:
e Jarnvagsnatsbeskrivningar

e Kapacitetstilldelning

e Banavgiftsuttag

e Stodtjanster

e Priser for resor och godstransporter

e Kvantiteter (resor, passagerarkm, forsandelser, tonkm)
e Kundndéjdhet

e Kvalitet (punktlighet, turtithet)

e Langsiktiga trafikforsorjningsprogram

e Resinformation och bokningssystem

VTI konstaterar darfor att Transportstyrelsen anser att mer resurser och data behovs
for att genomféra o©vervakningsuppdraget. Utover detta anser VTI att
Transportstyrelsen behover folja upp att Trafikverket sammanstiller uppgifter om
kostnader och andra data som behdvs for att sdkerstdlla att banavgifter satts enligt
Jarnvagslagen 7 kap § 2. For ovrigt kan VTI konstatera att Transportstyrelsens
bedomning av behovet av data ligger val i linje med bedémning som vi gér nedan av
vilka data som kravs for att kunna f6lja upp om effekterna av marknads6ppningen “ska
bedomas i forhdllande till de transportpolitiska malen och dess preciseringar”
(Regeringens uppdrag till Trafikanalys dnr: N2010/7904/TE).

Transportstyrelsen har ocksd under 2011 initierat en rad aktiviteter och
utvecklingsprojekt for att hantera kommande krav.

e Kirnavdelningarna ska utveckla och driftsatta en fungerande marknadstillsyn
med dartill horande marknadsbevakning.

e GD-staben och kdrnavdelningarna ska bygga upp en ytterligare kompetens for
marknadsfragor.
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e Behov avjarnvagsstatistik ska preciseras for marknadstillsyn och foreslag till hur
tillgang till sddan statistik ska kunna sakras. Ansvarig: Vag- och
jarnvagsavdelningen.

e Ett forslag till procedur for kapacitetstilldelning pa jarnvag som underlag for
hantering av tvister kring kapacitetsfordelning. Ansvarig: Vag- och
jarnvagsavdelningen till juni 2012

e Ettarbetssatt for att klara kraven i den nya kollektivtrafiklagen. I november 2011
beslutade Transportstyrelsen att inleda ett projekt med syfte att identifiera
atgarder som behover genomforas for att de uppgifter som myndigheten
tilldelats genom den nya kollektivtrafiklagen utfors och att arbetet utfors
effektivt.

4.4 Vilken information behover Transportstyrelsen for att félja marknadens
funktion?

Marknadsovervakningens karna har av Transportstyrelsen tolkats som att dvervaka
marknaderna "for jarnvagstransporter och jarnvagstjanster ur ett
konkurrensperspektiv” (Transportstyrelsen 2011 Riktlinje sid 4). Som ndmnts ovan har
Transportstyrelsen (2011c) darefter pekat pa en rad omraden for vilka det kommer att
kravas statistik. En ytterligare viktig utgangspunkt for utvardering ar en aspekt som
tillfogats nyligen namligen att politiken forutsatter att langvaga persontransporter ska
tillhandahallas pa kommersiella villkor (Ny kollektivtrafiklag prop. 2009/10:200 sid.
57) samtidigt som transportpolitiken innebar en vision om tillganglighet i hela landet.
For att kunna f6lja det senare behover staten och medborgarna veta hur resande och
priser utvecklas. Detta kraver saledes statistik om resande och priser i olika
forbindelser. De myndigheter som idag samlar in statistik om resande och priser ar i
forsta hand Trafikanalys och Statistiska centralbyran.

For att resendrerna ska kunna anvanda utbudet behéver de information om utbudet och
smidiga system for att kopa biljetter. Detta behdver inte sjalvklart vara ett offentligt
atagande. Men om det visar sig att jarnvagsoperatorer, Kollektivtrafikoperatorer eller
regionala kollektivtrafikmyndigheter inte finner vagar att informera effektivit kan bade
atgarder och mer av uppféljning vara pakallat. Darfor finns det anledning for
Transportstyrelsen att inledningsvis stickprovsmadssigt samla in indikationer pa om
samarbetet fungerar. Exempel pd sddana indikationer torde vara mojliga att fa genom
exempelvis anslutningen till S] AB:s bokningssystem, andelen operatérer som i tid
lamnar korrekt information om tidtabeller och slutligen hur olika samarbetsprojekt
betraffande biljettsamarbete fortskrider. Betraffande biljettsamarbetet vill vi peka bade
pa projekt som syftar till att utveckla operatorsneutrala och lansgransoverskridande
system for biljettbetalning och rabatter for kombinationer av inter-regionala tagbiljetter
(Se Pyddoke 2011b).

Forutom detta behovs statistik om kvaliteten i tjansterna. For detta behdvs statistik om
turtathet, punktlighet och genomford trafik. Information om turtdthet kan latt fas ur
tidtabeller men kraver en metod for att sammanfattas pa ett jamforbart satt mellan olika
forbindelser. En lamplig kdlla for tidtabellsinformation kan vara Samtrafiken och i
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framtiden de regionala kollektivtrafikmyndigheterna. Punktlighetsstatistik kraver an
mer utvecklad metod. Killan kan dessutom vara olika for jarnvag och buss. For
jarnvagstrafik torde Trafikverkets statistik for tagrorelser vara den lampliga killan
medan det for busstrafik torde vara de enskilda operatérerna. Detsamma galler
genomford trafik.

Kvalitet i tjansterna kan ocksd matas genom kundndjdhet. Indikationer pa kundnéjdhet
kan i flera fall inhdmtas fran marknaderna och myndigheter. For kollektivtrafiken finns
exempelvis Kollektivtrafikbarometern (som ges ut av Svensk Kollektivtrafik) och
klagomal t.ex. till Konsumentverket. For den interregionala jarnvagstrafiken finns dock
for ndrvarande ingen motsvarande offentlig operatorsévergripande matning av
kundnoéjdhet.

Forutom att bevaka priser och utbud ur att anvandarperspektiv behdvs aven analyser av
marknadsaktorerna. I Transportstyrelsens nyckeltalsanalys beskrivs syftet som "att
beskriva jarnvagsforetagens konkurrensmiljo och ekonomiska forhallanden”
(Transportstyrelsen 2011 a sid 5) medan marknadstillsynen ska kontrollera om krav
enligt lagar och foreskrifter uppfylls (Transportstyrelsen 2011 b Riktlinje sid 4). De
viktigaste kallorna for Transportstyrelsens bransch- och nyckeltalsanalys har hittills
varit foretagens arsredovisningar och intervjuer med foretagen.

[ analyser av lonsamheten pa jarnvagsmarknaden (Transportstyrelsen 2011 och
Pyddoke 2011) Kkonstateras att lonsamheten ar ojamn och mestadels lag.
Transportstyrelsen (2011) drar ocksa slutsatsen att "lonsamheten generellt sett ar lag
for 2009” och "konkurrenstrycket ar relativt lagt och att styrkeférhallandena mellan
aktorerna ar ojamnt” (sid 5). Denna beddmning grundas pa hog marknadskoncentration,
liten foretagsrorlighet och att det finns ett dominerande foretag bade pa gods- och
persontransportmarknaderna.

Transportstyrelsen behéver ocksa skaffa sig en bild av hur de delmarknader som
tillhandahaller kringtjdnster fungerar: stationer, terminaler, depder, verkstdder,
rullande materiel, bussfordon och biljettbokning. Pa flera av dessa delmarknader saknas
mojlighet att oppet observera priser och genomférda transaktioner. Darfér kan en
analys av dessa marknader krdva mer indirekta observationer for att bedoma om
marknaderna fungerar val. Sddana observationer kan t.ex. handla om lattheten med
vilken en resurs kan tas i ansprak. Ett sitt att gora sddana observationer ar att fraga
berérda aktorer. I en parallell rapport till Trafikanalys (Pyddoke 2011) presenteras
resultaten av sddana intervjuer. De viktigaste slutsatserna i den rapporten ar att
utmanarna till S] AB anser att framfor allt ar tillgdngen till rullande materiel och
verkstdder som ar en begransande faktor for expansion och intrade.

I ett samrad med Konkurrensverket kan Transportstyrelsen goras uppmarksamt pa
missforhdllanden som anmalare riktar till Konkurrensverket. Ibland kan dessa darenden
hanteras battre med Transportstyrelsens instrument an med Konkurrensverkets. Ett
sadant exempel skulle kunna vara om en operator uppfattar att en konkurrerande
operator otillborligen ges battre taglagen. Detta skulle kunna vara ett exempel pa nar en
infrastrukturforvaltare inte tilldelar taglagen pa ett opartiskt och konkurrensneutralt
satt.

40



Till att borja med ar det viktigt att konstatera att politiken for jarnvagsmarknaden
praglas av ambivalensen mellan 6dnskan att atminstone transportforetagen ska bedriva
sin verksamhet pa kommersiella villkor i "effektiv konkurrens” och samhallets 6nskan
att i 6kande utstrackning subventionera fram ett okat jarnvagsresande. Detta skapar en
grundldggande tvetydighet om inneborden av begreppen konkurrens och effektivitet.

VTI anser darfor att regeringen bor klarlagga vilka dess mal ar. Det kan t.ex. ske genom
att an tydligare kommunicera avsikten betraffande 6kning av banavgifter.

Transportstyrelsen har ingen tillsynsuppgift inom gentemot Trafikverkets roller att
upphandla interregional kollektivtrafik och att ge rad och stod till de regionala
kollektivtrafikmyndigheterna om utformningen av de trafikférsérjningsprogram
(Trafikverkets instruktion). Detta beror pa att Trafikverkets upphandlingsuppgift ligger
utanfor jarnvagslagen. Eftersom det ar VTI:s bedomning att det kan vara motiverat att
oka inslaget av samhallsekonomiska analyser av trafikutbudet, sa kan det motivera en
uppfoljning av i vilken utstrackning Trafikverket framjar ett sddant forhallningssatt.

4.5 Vilken information behdver Transportstyrelsen for att utdva tillsyn enligt
Jarnvagslagen?

Transportstyrelsens marknadstillsyn har huvudsakligen inriktats mot enskilda
infrastrukturférvaltare och granskning av jarnvagsnatsbeskrivningar, forekomst av
trafikeringsavtal, avgiftssattning av tjdnster, samt mot sarredovisning av
offentligfinansierad trafik och kommersiell trafik.

VTI anser att savadl Jarnvagslagen 7 kap § 2, som ett samhallsekonomiskt
effektivitetsperspektiv motiverar att Transportstyrelsen analyserar i vilken utstrackning
Trafikverket prissatter bantjansterna i enlighet samhallsekonomiska
marginalkostnader, och i vilken utstrackning som Trafikverket bedriver en relevant
utveckling av prissdttningen. Som ndamndes inledningsvis har underprissattning av
jarnvagskapaciteten ldnge varit ett faktum (2.2).

En sddan uppfoljning underldttas av de redovisningar som sedan ett tiotal ar
regelbundet har gjorts av SIKA av marginalkostnader och internaliseringsgrader.
Ansvaret for att redovisa marginalkostnader och avgifter ligger pa Trafikverket och
ansvaret for att folja att sa sker ligger pa Transportstyrelsen. Utover att l16pande jamfora
banavgifter med varden pa marginalkostnader fran aktuella studier bor en lépande
uppfoljning ocksa goras av att den verkliga utdebiteringen av banavgifter blir den som
planeras.

Transportstyrelsen bor ocksd ha matt pa hur val kapacitetsfordelningen lever upp till att
behandla olika operatérer konkurrensneutralt. Det kan innebédra att 16pande analysera
hur manga ansokningar om taglagen som ldmnas in, hur manga som beviljas och hur
mycket beviljade taglagen har paverkats i tidtabellslaggningen. En viktig dimension ar
hur arbetskravande ans6knings- och planeringsproceduren ar for att bedoma om det ar
rimligt for sma foretag att delta pa ett siatt som forutsatts av Trafikverket. For att fa
uppslag till hur processerna kan forbattras kan bade Trafikverket och
Transportstyrelsen intervjua operatorer.
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4.6 Transportstyrelsens resursanvandning och prestationer som kan paverka
marknadsoppning under 2011

Som underlag for detta avsnitt har VTI anviant underlag som tillhandahallits av
Transportstyrelsen. Transportstyrelsens verksamhet redovisas i arsredovisningen. Nar
detta skrivs har arsredovisningen for 2011 inte offentliggjorts. I arsredovisningen for
2010 ges inte nagon sarskild verksamhetsberittelse eller ekonomisk redovisning av
marknadstillsyn och marknadsévervakning for jarnvagssektorn.

Resursanvdndning 2011

For 2011 budgeterades, enligt Transportstyrelsen, 5,5 mkr féor marknadstillsyn och
marknadsovervakning for jarnvag. Utfallet for denna verksamhet anges till 1,6 mkr.

Under 2011 har bemanningen pd enheten for marknadstillsyn och
marknadsovervakning pa vag- och jarnvagsavdelningen varierat mellan en och fyra
personer. Totalt sett har enheten forbrukat cirka 23 manmanader dvs. cirka 2 heltider.
Da ar inte personal pa juridiska enheten inrdknad. Den har avsatt cirka 12 manmanader.
Totalt sett 35 manmanader eller cirka 3 heltider. [ kronor uppger Transportstyrelsen att
man forbrukat cirka 1,6 miljoner kronor. Detta utgér dock en viss underskattning. Av de
1,6 utgor cirka 1 miljon kronor arbete med marknadstillsyner och tvister.

De mest omfattande arbetsuppgifterna pa enheten har varit féljande:
e Regelgivning (framtagande av foreskrifter)

e Ekonomiska tillsyner (bland annat mot DSB First Sverige AB som var stor
massmedialt och tog mycket tid)

e Nyckeltalsanalys for ar 2009

e Framtagande av riktlinje och plan

e Ekonomiska sarredovisningar

e Hantering avinkomna tvister (5 st)

e Arbete med Ny kollektivtrafiklag (remittering pa DS, uppstart av projekt Ny
kollektivtrafiklag)

e Arbetet internationellt med deltagande i Regulatory Body, RMMS och IRG.

e Internt arbete, omstrukturering av hemsidan, processarbeten, GD-uppdragen
m.m.

Transportstyrelsen har inte under 2011 haft ndgot samrad med Konkurrensverket.

Statistik

Transportstyrelsen har inte under 2011 haft nagon beslutad plan for statistikinsamling
for marknadstillsynen av persontrafik pa jarnvag och ovrig kollektivtrafik.
Marknadstillsyner

I Diagram 4.1 redovisas aktiviteten med marknadstillsyn under aren 2007 till 2011.
Sarredovisningar handlar om att fa in redovisningar fran organisationer som tar emot
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offentligt stod och bedriver affirsverksamhet for att sakerstdlla att stod anvands pa
avsett siatt. Dar kan man notera att aktiviteterna med tillsyn mot
infrastrukturférvaltarna och sarredovisningar 6kar over tid.

18
16 —
14
12 B Marknadstillsyner
Infra.fvlt.
10
M Tvister

Marknadstillsyner
Sarredov

ﬁiii

2007 2008 2009 2010 2011

Diagram 4.1 Antal marknadstillsyner och tvister som hanterats av Transportstyrelsen under
aren 2007 till 2011 Kalla: Transportstyrelsen

Marknadstillsynerna  under 2011 inriktades huvudsakligen mot mindre
infrastrukturférvaltare. Under 2011 har en marknadstillsyn gjorts av Trafikverket, med
avseende pa elavgifterna. Under 2010 gjordes en marknadstillsyn av Trafikverket (TS]
2010-392) med avseende pa prioriteringskriterierna for kapacitetstilldelning och
tillampning av banavgifter.

Rapporter

Fram till arsskiftet 2011/2012 har Transportstyrelsen rapporterat sin verksamhet med
marknadstillsyn och marknadsévervakning i Branschanalyser, Nyckeltalsanalyser av
jarnvagsforetag samt Analyser av infrastrukturforvaltare. Under 2011 rapporterades
Svenska infrastrukturférvaltare 2010, och Nyckeltalsanalys av jarnvdgsféretag 2009.

Sammanfattande bedémning

Transportstyrelsen (2011c) har inte i den namnda promemorian gjort nagon
uppskattning av kostnaderna for att utféra det utvecklade uppdraget. Det forefaller dock
som en rimlig uppskattning att utvidgade uppgifter med statistikinsamling kan komma
att krava utokade resurser for Transportstyrelsens framtida arbete med tillsyn och
overvakning av Kkollektivtrafikmarknaderna (dven jamfort med en budget pa 5,5
miljoner kronor).
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4.7 lakttagelser och slutsatser fran Transportstyrelsens tillsyn och rapporter

Marknadstillsyner

Under 2011 har en marknadstillsyn gjorts av Trafikverket, med avseende pa
elavgifterna. Rapporten ger inga substantiella iakttagelser av prissiattningen.

Under 2010 gjordes en marknadstillsyn av Trafikverket (TS] 2010-392) med avseende
pa prioriteringskriterierna for kapacitetstilldelning och tillampning av banavgifter. VTI
vill uppmarksamma tre sarskilt viktiga iakttagelser i rapporten. Den forsta iakttagelsen
ar att underprissattning ar en av orsakerna till kapacitetsbrist pa sparen (sid 5). Darfor
framhaller Transportstyrelsen att Trafikverket ”"bor anvdnda banavgifterna mer
utvecklat” (sid 2). Transportstyrelsen hdnvisar dock inte till ndgra av de uppfdljningar
av marginalkostnadsprissattning som gjorts av SIKA respektive Trafikanalys.
Transportstyrelsen anser darfor att Trafikverket bor ”“6ka nivan pa de
marginalkostnadsbaserade banavgifterna” (sid 7).

Den andra iakttagelsen &r att den justering som Trafikverket gjort av
prioriteringskriterier vid kapacitetstilldelning sannolikt kommer att kunna lésa del
kapacitetskonflikter (sid 9). Daremot bedomer Transportstyrelsen att modellen inte
sakert leder till ett samhallsekonomiskt effektivt utnyttjande (sid 9).

Den tredje iakttagelsen ar att det siatt som Trafikverket anvander sig av begreppet
trangsektorplaner riskerar att komma i konflikt med samhallsekonomisk effektivitet
(sid 12). Skalet ar att tidtabeller som utformas for att maximera antalet tag inte siakert
maximerar det totala nettovdrdet av tdgen. Om ett tag fullt av resendrer med hog
betalningsvilja for restid tvingas kora langsammare for att nagra ytterligare tag med
passagerare med 1ag betalningsvilja ska kunna komma in sa kan nettot bli negativt.

Transportstyrelsen har under 2011 inte haft ndgon tillsynsaktivitet som syftar till att
sakerstdlla att Trafikverket tilldelar infrastrukturkapacitet konkurrensneutralt.
Transportsstyrelsen pekar dock pa att det ligger inom ramen for ett av
utvecklingsuppdragen att se 6ver metoden for tillsyn av kapacitetstilldelning som man
kommer att arbeta med under 2012.

Transportstyrelsen har inte heller under 2011 haft nagon tillsynsaktivitet som syftar till
att folja upp Trafikverkets uppgift att registrera och rapportera avvikelser fran tdgplan
(Jarnvagslagen 6 kap § 4a) dvs. statistik 6ver forseningar och installda tag.

En viktig slutsats av VTI:s analys ar att tillsynerna av Trafikverkets funktioner som ar
centrala for marknads6ppningen som t.ex. prissattning, kapacitetstilldelning och kvalitet
i leveransen av kapaciteten ger vardefulla iakttagelser daven for Transportstyrelsens
marknadsoévervakningsrapporter. Rapporten Svenska Infrastrukturforvaltare 2010
anvander dock endast i ytterst begrdnsad utstrackning iakttagelser fran
tillsynsrapporterna fran 2010.

Rapporter

Branschanalyserna omfattar bade person- och godstransporter. I branschanalysen av
persontransporter ges en Oversikt av foretagsstrukturen, intradeshinder,
underleverantorernas marknadsmakt/férhandlingsstyrka och kundernas
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marknadsmakt. 1 den senaste branschanalysen Transportstyrelsen (2010) dras
slutsatsen att det inte rader effektiv konkurrensen pa persontransportmarknaden (s.
25). Ett medel for att stimulera konkurrensen som Transportstyrelsen pekar pa ar att fa
in fler foretag pa marknaden.

Jarnvagsforetagen upplever att det var svart att fora en dialog med Trafikverket
avseende kapacitetstilldelning eftersom ménga operatorer vill ha tgligen. Aven for
underhallsverkstdder upplever foretagen att konkurrenssituationen ar svag. Pa
fordonsmarknaden for personvagnar gors bedomningen att forhandlingsmojligheterna
for operatorerna ar litet. Enligt Pyddoke (2011) upplever dock samtliga operatdrer
tillgang till rullande materiel som ett problem.

Tillgdngen pad alternativa ressdtt tolkar Transportstyrelsen som ett matt pa
konsumenternas forhandlingsstyrka. Transportstyrelsen drar slutsatsen att
jarnvagsresandet dr hart konkurrensutsatt och att resendrerna har stark
forhandlingsstyrka.

Det ar i princip enkelt att simulera exempelvis hur en prisékning pa 20 procent skulle
paverka efterfragan pa olika fardsatt. I SIKA 2002:19 anges en efterfrageelasticitet med
avseende pa pris for biljettpriser pa -0,4. Om den uppskattningen ar riktig/realistisk
skulle det innebara att en prisokning pa 20 procent skulle minska resandet med jarnvag
med 8 procent. Det innebar att 92 procent av jarnvagsresenarerna inte uppfattar att de
har tillgang till ett likvardigt alternativ.

Promemorian Svenska infrastrukturférvaltare 2010 (2011 d) rapporterar om
Transportstyrelsens verksamhet med marknadstillsyn gentemot infrastrukturférvaltare
under 2010. Huvudsyftet med promemorian uppges vara "att ge en Overgripande
beskrivning av tillstdndet bland svenska infrastrukturforvaltare, hur inférandet av ny
jarnvagsforfattning fortloper samt forvantningar om utvecklingen framgent”. Tillsynen
mot Trafikverket uppges ha riktats mot kapacitetstilldelning, konflikthantering och
forutsattningar for en avreglerad persontrafikmarknad pa jarnvag. For analysen
hanvisas till en sarskild rapport. Kontrollen sigs inte ha lett till nagra atgarder.
Promemorian kommenterar inte konkurrensneutral kapacitetstilldelning, banavgifter
eller punktlighetsstatistik.

4.8 Effekter av Transportstyrelsens prestationer

De prestationer som mest direkt kan tdnkas paverka marknadens funktion och darmed
vad utfallet blir i termer av pris, kvantitet och kvalitet ar tillsynerna. Tillsynerna riktas
framst mot den storsta infrastrukturforvaltarens administrativa rutiner for att allokera
bankapacitet, men ocksa mot operatdrers redovisning av offentligt finansierad trafik.

Genom att papeka bristande administrativa rutiner kan risken att bankapacitet allokeras
fel minskas. I forsta hand kan papekanden leda till att rutinerna réattas till och i andra
hand kan det tinkas paverka allokering av kapaciteten. I den man som allokeringen
paverkas kan valfardsvinster realiseras i termer av liagre eller hogre priser och mer
vardefullt utnyttjande av kapaciteten. Papekanden om felaktig redovisning av offentligt
stod kan leda till att vissa tjanster belastas med lagre respektive hogre kostnader och att
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diarmed kan en mer rattvisande prissiattning uppnds. Darmed kan dven i detta fall
felaktig allokering av kapacitet undvikas.

Flera av de prestationer som Transportstyrelsen producerat under 2011 ar narmast att
betrakta som investeringar for att mojliggora mer &dndamalsenliga insatser pa
marknaderna i framtiden. Det géller t.ex. arbetet med nya foreskrifter men ocksa arbetet
med att bygga kompetens, analys av statistikbehov och analys av kraven i den nya
kollektivtrafiklagen.

4.9 Trafikanalys utvarderingsuppdrag

Under 2011 gavs Trafikanalys regeringsuppdraget att utvdrdera (regeringens dnr:
N2010/7904/TE) marknadsoppningen av persontransporter pa jarnvdg och
kollektivtrafik. Detta bekradftade regeringens 6nskan att dven andra myndigheter dn
Transportstyrelsen skulle kunna utféra utvarderingen (Naringsdepartementet 2011 sid.
76).

Inom ramen for detta uppdrag har Trafikanalys initierat en betydande inventering av
data och ett antal separata studier.

Antalet operatorer: For dessa uppgifter pekar Trafikanalys (2011 a) pa
Transportstyrelsens tillstdndsregister. Det verkar som om Transportstyrelsens
kunskaper ar battre om de betydligt farre jarnvagsforetagen an om bussféretagen.

Trafikutbudets omfattning: Ur ett transportpolitiskt perspektiv ar utvecklingen av
transportutbudets geografiska utbredning och omfattning i olika relationer sjalvklart
avgorande. Jarnvagsgruppen vid KTH studerar pa uppdrag av Trafikanalys utbud for 80
relationer i persontrafik pd jarnvag over tid. Trafikanalys (2011) studerar ocksa
kollektivtrafikutbudets utveckling fran 2010 med stod i den gillande EU-férordningen
om uppgiftslamnande fran kollektivtrafik pa jarnvag och vag (1370/2007) tradde i kraft
3 december 2009. De data som efterfrdgas ar volymer, utbud och kostnader pa
avtalsniva.

Pris: Priser i samma 80 jarnvagsrelationer for vilket utbudet studeras. P4 samma satt
som utvecklingen av transportutbudets geografiska utbredning ar viktig ur ett
transportpolitiskt perspektiv ar sjalvklart utvecklingen av priser och dess geografiska
variationer i kollektivtrafiken ocksa avgorande. For fortsatta analyser ar det av vikt att
metoder och killor ar transparenta och kan kontrolleras.

For Kkollektivtrafik hanvisar Trafikanalys till publikationen Lokal och regional
kollektivtrafik (Trafikanalys 2011 b). Denna publikation redovisar aggregerade
biljettintdkter. Inget forsok gors for narvarande av att redovisa taxeskillnader mellan
trafikhuvudman, eller skillnader i prisokningstakt. Inte heller finns ndgon beredskap for
att fanga upp om nytilltradande operatorers priser avviker.

Kostnader: Trafikanalys redovisar sjdlvfinansieringsgrad for olika trafikhuvudman. Det
finns anledning att utveckla analysen av kostnader och intdkternas kostnadstackning for
enskilda kollektivtrafikavtal och anvianda det lagstadgade kravet pa statisk om
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ersattningar (se ovan) for att berdkna kostnadstackning i, om mojligt, olika avtal,
transportslag och geografiska omraden.

Trafikutbudets kvalitet: Trafikanalys avser redovisa utvecklingen av restider och
turtathet. Vidare arbetar man med en ny metod for att samla in data om punktlighet
(forseningar) vid samtliga stationer. Darutéver behovs redovisning av genomford trafik
(instéllda turer). Pa sikt bor Trafikverket kunna leverera kvalitetssdkrad statistik enligt
Jarnvagslagen 6 kap. § 4a.

Resande: For allt kollektivtrafikresande vore det vardefullt med resande pa linjeniva.
For att forstd i vilken utstrackning forbattringar behdver goras av information och
bytesmojligheter ar data om fardmedelsbyte vardefullt. Detta giller i synnerhet for
operatorer och regionala kollektivtrafikmyndigheter.

Biljettintakter och resenarsnytta: Biljettintakter utgoér en nedre grans for vilken nytta
resendrerna varderar forbindelsen. For offentligt finansierad kollektivtrafik ar det
synnerligen viktig information for planeringen av utbudet. For att kunna goéra
uppskattningar av resendrernas nytta kan modellberdkningar vara ett vardefullt
redskap.

For kommersiella aktérer ar stora delar av denna information konkurrenskanslig.
Darfor kommer det att kravas en noggrann avvagning av vilka uppgifter som bor kravas
in. Det blir da viktigt att for den andra vagskalen verkligen formulera det
transportpolitiska vardet av att ha tillgang till informationen.

Sammantaget bedéomer VTI att den av Trafikanalys hittills skisserade datainsamlingen
racker langt som en bas for Transportstyrelsens fortsatta arbete med att folja
marknadens utveckling. Samtidigt ar den otillracklig for att kunna utvardera framfor allt
foljande dimensioner av marknadséppningen.

e Priser

e Turtithet

e Kuvalitet (punktlighet och genomférda turer)
e Uppgifter om kringtjanster

4.10 Kompetensbehov

VTI konstaterar att Transportstyrelsen sjdlvt gett uttryck (se ovan avsnitt 4.3) for
behovet av nationalekonomisk kompetens for analysen av marknadsutvecklingen. VTI
vill instdmma i den beddmningen. VTI:s beddomning ar att det dven behdvs andra
kompetenser for uppfoljning av konkurrensreglering. Det behovs i synnerhet juridisk
kompetens.

Den kompetens som har att gora med uppfyllelsen av transportpolitiska mal handlar i
betydande utstrackning om att finna och vilja lampliga statistiska indikatorer pa
maluppfyllelse. Att folja upp samhallsekonomisk effektivitet kraver nationalekonomisk
kompetens men for ovriga dimensioner dr det inte uppenbart att kompetensen hor
hemma i ndgon sarskild disciplin.
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4.11 Sammanfattning och slutsatser

Transportstyrelsen har varit medveten om att den nya jarnvagslagen kommer att stalla
vasentligt storre krav pa uppfoljning och utvardering och har darfér under 2009
initierat ett utvecklingsarbete. Under 2011 offentliggjordes en operationalisering av
uppdraget att overvaka och tillsyna marknaderna for jarnvagsomradet i form av en
riktlinje. Tidigare har Transportstyrelsens tolkning inte dokumenterats. Vidare har ett
projekt initierats for att formulera en operationalisering av kraven i den nya
kollektivtrafiklagen.

VTI:s bedomning av Transportstyrelsens riktlinje ar att den ar otillrackligt preciserad
med avseende pa vilket slags kompetens och vilken statistik som behovs for att belysa
den transportpolitiska maluppfyllelsen av reformerna av jarnvags- och
kollektivtrafiklagstiftningen. VTI noterar att Transportstyrelsen anser att mer resurser
och data behovs for att genomféra 6vervakningsuppdraget. Utover detta anser VTI att
Transportstyrelsen behover folja upp att Trafikverket sammanstiller uppgifter om
kostnader och andra data som behovs for att sdkerstdlla att banavgifter satts enligt
Jarnvagslagen 7 kap § 2. Transportstyrelsen bor ocksa ha matt pa hur vil
kapacitetsfordelningen lever upp till att behandla olika operatoérer konkurrensneutralt.

Transportstyrelsen har inte i arsredovisningen for 2010 sarskilt redovisat prestationer
och kostnader féor marknadstillsynen och marknadsdvervakningen pa jarnvagsomradet.
Enligt uppgift har resursféorbrukningen for marknadstillsyn och marknadsévervakning
varit budgeterad till 5,5 mkr och den faktiska férbrukningen varit cirka 2 mkr. De storsta
uppgifterna har varit framtagning av foreskrifter, marknadstillsyner och
nyckeltalsanalysen. Det har saledes uppstatt ett rejalt glapp mellan planerad och faktisk
aktivitet under 2011. VTI bedémer dessutom att det ar tveksamt om den budgeterade
resursmangden hade rackt for att utféra uppgifter i enlighet med VTI:s tolkning av
uppdraget.

Regeringen har gett Trafikanalys i uppdrag att félja upp och utvdrdera
marknadséppningen, trots att Transportstyrelsen har ett uppdrag som i stor
utstrackning overlappar uppdraget. Transportstyrelsen kan dock knappast utviardera
sitt eget arbete och effekterna av detta.

Genom Trafikanalys arbete, genomfors en stor del av det uppdrag, som i princip redan
ligger pa Transportstyrelsen, av Trafikanalys. Aven om Trafikanalys inlett en
fortjanstfull analys och insamling av tillgangliga data aterstar viktiga delar av arbetet
med att precisera den statistik som behdvs for att fullt ut belysa den transportpolitiska
maluppfyllelsen av reformerna av jarnvags- och kollektivtrafiklagstiftningen.
Sammantaget bedomer VTI att den hittills skisserade datainsamlingen racker langt som
en bas for Transportstyrelsens fortsatta arbete med att félja marknadens utveckling.
Den ar dock troligen inte tillracklig for att kunna utvdardera framfér allt foljande
dimensioner av marknadsdppningen: biljettpriser, turtithet, kvalitet (punktlighet och
genomforda turer) och uppgifter om kringtjanster.
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Transportstyrelsen har samlat in och analyserat jarnvagsforetagens arsredovisningar i
sina nyckeltalsanalyser, senast i Nyckeltalsanalys av jdrnvdgsforetag 2009 offentliggjord
under 2011. For ndrvarande finns dock ingen samlad och dokumenterad plan for
statistikinsamling for marknadsévervakning enligt jarnvags- och kollektivtrafiklagarna.
Transportstyrelsen har under 2011 inte heller haft ndgon beslutad plan for insamling av
statistik om persontransporter pa jairnvag eller ndgon dokumenterad aktivitet for skapa
en sadan. Av detta skal har VTI valt att analysera Trafikanalys sammanstallning av data.

De prestationer som mest direkt kan tankas paverka marknadens funktion och darmed
vad utfallet blir i termer av pris, kvantitet och kvalitet ar tillsynerna. Transportstyrelsen
har under 2011 rapporterat 14 dokumenterade marknadstillsyner mot i férsta hand
sma infrastrukturforvaltare. Tillsynerna riktas framst mot infrastrukturférvaltarens
administrativa rutiner for att allokera bankapacitet, men ocksd mot operatorers
redovisning av offentligt finansierad trafik.

En del av tillsynen mot infrastrukturférvaltare ar att sadkerstilla att de tilldelar
infrastrukturkapacitet konkurrensneutralt. Transportstyrelsen har inte under 2011 haft
nagon dokumenterad aktivitet for att analysera Trafikverket sakerstiller en
konkurrensneutral kapacitetstilldelning.

Banavgifter bor utformas pa ett siatt som ar forenligt med samhallsekonomisk
effektivitet. Under 2011 har Transportstyrelsen inte genomfort nagon aktivitet for att
folja upp banavgiftsprinciperna och sakerstéilla att man debiterar banavgifter i enlighet
med reglerna. Utover att banavgifterna ska vara ratt utformade behover, i synnerhet
Trafikverket, ha administrativa rutiner for att sdkerstdlla att jarnvagsforetagens
betalningar ar korrekta i forhallande till reglerna.

En ytterligare del av tillsynen ar att sdkerstdlla att, i synnerhet Trafikverket, utfor
uppgiften att registrera och rapportera avvikelser fran tagplan, dvs. har en korrekt
statistik 6ver forseningar och instdllda tdg. Transportstyrelsen har inte heller under
2011 haft ndgon tillsynsaktivitet som syftar till att félja upp Trafikverkets uppgift att
registrera och rapportera avvikelser fran tagplan dvs. statistik 6ver forseningar och
installda tag (Jarnvagslagen 6 kap § 4a).

Genom att i tillsynen papeka bristande administrativa rutiner kan risken att utnyttjande
av bankapacitet debiteras fel och att bankapacitet allokeras fel minskas. I forsta hand
kan papekanden leda till att rutiner rattas till och i andra hand kan det tdnkas forbattra
allokering av kapacitet. I den man som allokeringen paverkas kan valfardsvinster
realiseras i termer av mer vardefullt utnyttjande av kapaciteten.
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5 Konkurrensverket

Konkurrensverket ar en central férvaltningsmyndighet under regeringen och ansvarig
myndighet for konkurrens och upphandling. Konkurrensverkets huvuduppgift ar att
arbeta for en effektiv konkurrens i privat och offentlig verksamhet till nytta for
konsumenterna samt att arbeta for en effektiv offentlig upphandling till nytta fér det
allmdnna och marknadens aktérer. Vid sidan om den direkt lagtillampande rollen ska
Konkurrensverket aven uppmadrksamma hinder for effektiv konkurrens och lamna
forslag till regeldndringar och andra dtgirder inom konkurrens- och
upphandlingsomradet.

De tips och klagomdl om misstinkta oOvertradelser av konkurrens- och
upphandlingslagstiftningen som kommer in till Konkurrensverket har verket ingen
skyldighet att utreda. Verket maste vara selektivt i valet av drenden som ska prioriteras
och drivas vidare. Vid prioriteringen vager Konkurrensverket in hur allvarligt problemet
eller foreteelsen ar (bl.a. ekonomisk omfattning), hur viktigt det ar att fa ett viagledande
avgorande och om ndgon annan myndighet, eller om t.ex. Transportstyrelsen i egenskap
av sektorsmyndighet ar battre lampad att ta om hand frdgan med ett annat regelverk.

5.1 Sammanfattning av arenden

[ syfte att folja upp de drenden som inkommit till Konkurrensverket fram till och med
2011 rorande kollektivtrafik har VTI efterfragat en sammanstallning av dessa arenden.
Uppgifterna dr tankta att utgora underlag for en analys av utvecklingen av
arendefrekvensen inom omradet vid Konkurrensverket under de ndarmaste aren efter
marknadsoppningen. Dessutom indikerar drendena vilken typ av problem som
kollektivtrafikmarknadens aktorer har lyft fram till Konkurrensverket.

Efterfragat material fran Konkurrensverket ror drenden gillande jarnvagstrafik och
regional kollektivtrafik som myndigheten har handlagt under perioden 2007 till 2011.

Den sammanstillning som Konkurrensverket redovisat avser verkets drenden for
respektive ar. En uppdelning gors i antal diarieférda drenden (tips och klagomal som
prioriterats eller utretts i ndgon utstrackning) samt drenden som inkommit och dven
forenklat avslutats med e-post eller telefonsamtal. De drenden som inkommit till
Konkurrensverket har gallt:

e misstankta overtradelser av forbuden i konkurrenslagen, missbruk av
dominerande stéllning

e Kkonkurrensbegransande samarbete

e konkurrensbegransande offentlig sdljverksamhet, KOS

e fragor som ror lagen om offentlig upphandling (LOU) (2007:1091)

e Lag(2007:1092) om upphandling inom omradena vatten, energi, transporter och
posttjanster eller andra konkurrenspaverkande forhallanden (t.ex. statsstod).

I den redovisning som Konkurrensverket lamnat papekar verket att olika system for
arendeuppfoljning successivt har utvecklats men de har inte varit anpassade for att
sarskilt kunna ge svar pa nu efterfrdgade uppgifter. (Sarskilt giller detta de drenden som
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inte prioriterats och avslutats med ett forenklat forfarande via e-post och telefon.)
Redovisade uppgifter bedoms dock val spegla omfattning och utveckling av verkets
drenden inom efterfragat omrade.

Tabell 5.1 Sammanfattning, antal drenden gdllande persontrafik pd jdrnvdg och annan regional
kollektivtrafik, Gren 2007 - 2011

Ar Diarieforda E-post Telefon Totalt
2007 0 4 1 5
2008 1 3 0 4
2009 2 8 1 11
2010 2 9 0 11
2011 2 6 1 9

Kalla: Konkurrensverket

5.2 Vilken typ av drenden (typ av problem) ar vanligast hos Konkurrensverket?

Ungefar halften av alla klagomal som inkommit till Konkurrensverket via e-post och
telefon har gallt ett allmédnt missndje med trafikhuvudmannens upphandlingsmonopol -
framst vad avser biljettpriser och fragor kring specifika upphandlingar.

Av de diarieférda drenden som angetts i Tabell 5.1 beror foljande fyra drenden som
Konkurrensverket handlagt under perioden marknadséppningen inom kollektivtrafik-
omradet.1”

1. Pastitt missbruk av dominerande stéllning samt yrkande om interimistisk atgird (2009-09-
29, Dnr 491/2009)

Cargo Net AB framforde klagomadl gentemot Jernhusen AB och menade att Jernhusen
missbrukat sin dominerande stdllning genom att bland annat, dels utan avtal och
ersattning ta over Cargo Net AB:s terminalrorelser och fortsatta driva dem i egen regi,
och dels offerera oskaliga villkor.

Beslut: Konkurrensverket avskrev drendet, inklusive yrkandet om interimistisk atgard,
fran vidare handlaggning.

Skal: Konkurrensverket gjorde bedomningen att av den dokumentation som inkommit i
arendet gick det inte att finna tillrackliga skal for att med stdéd av konkurrensreglerna
narmare granska de forhallanden som Cargo Net AB tagit upp.

Kommentar: Aven om inte detta drende berér persontrafik pé jarnvig direkt ir det ett
bra exempel pd ett problem som en aktor tar upp med fastighetsigaren till s.k.
nodvandiga funktioner for att bedriva jarnvagstrafik.

Cargo Net AB hanskot detta arendet till Transportstyrelsen som i egenskap av
tillsynsmyndighet 6ppnade ett drende och handlade detta med stdd av jarnvagslagen.

17 ] rapporten sammanfattas drenden av intresse for perioden fram till och med den sista december 2011.
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2. Pastatt konkurrensproblem pa marknaden for persontrafik med tag (2010-11-09, Dnr
355/2010)

NetRail AB uppgav att samarbetet mellan S] AB och DB Regio Sverige AB inom ramen for
Botniatdg AB begransar konkurrensen. NetRail menade att foretagen genom ett
konkurrensbegransande samarbete och missbruk av dominerande stillning kunnat
lagga ett, i forhallande till 6vriga anbud, mycket 1dgt anbud i Norrtdg AB:s upphandling.

Beslut: Konkurrensverket beslutade att inte utreda saken ytterligare.

Skdl: Med hénvisning till forutsiattningarna att utreda och bevisa en eventuell
overtradelse fann Konkurrensverket inte skal att utreda saken ytterligare.

Kommentar: Arendet ir ett mycket bra exempel pa drendetyper som kan komma att 6ka
i samband med att marknaderna for interregional jarnvagstrafik och Ovrig
kollektivtrafik 6ppnas.

3. Ifragasatt statsstod och underprissittning av jairnvagstrafik (2011-04-11, Dnr
280/2011)

S] AB uppmaiarksammade Konkurrensverket pa att det finns misstankar om statsstod,
korssubventionering och underprissiattning fran DSBFirst sida i trafikavtal med
Skanetrafiken.

Konkurrensverket anger till S] AB att verket inte ar behorigt att prova om annan
medlemsstat bryter mot gemenskapens  statsstodsregler. Vidare anger
Konkurrensverket att i den man det finns anledning att misstdanka att det forekommer
olagligt statsstod som kan paverka samhandeln mellan medlemsstater ar detta i forsta
hand en fraga for EU-kommissionen.

Kommentar: DSBFirst bedriver inte langre den trafik som drendet gallde. Daremot finns
det en uppenbar risk med tanke pad &agarstruktur och stordriftsfordelar inom
persontrafiken pa jarnvag att denna typ av darenden kommer att 6ka i framtiden. Det bor
aven betonas att det dven sannolikt kommer att gilla for interregional persontrafik pa
jarnvag.

4. Ansdékan om stimning (2011-05-31, Dnr 391/2011)

Konkurrensverket har i stdmning till Stockholms tingsratt yrkat att kommunagda
Skelleftebuss AB ska forbjudas att bedriva konkurrensbegransande saljverksamhet i
form av bestdllningstrafik dar annan an Skellefted kommun &r bestéllare. Skelleftea
kommun ska ha upphort med denna sdljverksamhet senast sex manader efter att dom
vunnit laga kraft. Konkurrensverket har dessutom yrkat att forbudet ska férenas med
vite om en miljon kr.
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5.3 Konkurrenslagen och Jarnvagslagen/Kollektivtrafiklagen, en oversiktlig
jamforelse

Inom jarnvagsomrddet anges i forarbetena till jarnvagslagen att det i
tillsynsmyndighetens instruktion bor framgd att myndigheten har ansvar att i enlighet
med dir 2001/12/EG folja marknaderna for jarnvagstransporter och jarnvagstjanster.
Lagstiftaren menar samtidigt att detta inte noddvandigtvis innebdr att
tillsynsmyndighetens och  Konkurrensverkets ansvarsomraden kommer att
sammanfalla. Lagstiftaren menar tvartom att lagen ska ses som ett samexisterande
komplement till konkurrenslagstiftningen. Ett ingripande enligt jarnvagslagen utesluter
inte ingripande enligt konkurrenslagen. Det ar darfor helt noddvandigt att
Konkurrensverket och tillsynsmyndigheten samverkar i dessa fragor. I avsnitt 4.1
konstaterades det att detta ocksa finns med i instruktionen for Transportstyrelsen.

Ovanstdende kommer att bli extra viktigt i samband med att den interregionala
jarnvagsmarknaden och ovriga kollektivtrafikmarknaderna har oOppnats. Inom
jarnvagsomradet kommer de konkurrensrattsliga elementen att tas om hand i antingen
jarnvagslagen eller konkurrenslagstiftningen samtidigt som Transportstyrelsen och
Konkurrensverket ska samverka i dessa fragor. Det ar med andra ord upp till
myndigheterna att kunna uppvisa en effektiv hantering av konkurrensfragor inom
jarnvagssektorn.

Det kan i sammanhanget uppmarksammas att Konkurrensverkets respektive
Transportstyrelsens uppdrag formellt sett skiljer sig lite at. Konkurrensverket arbetar
for fungerande marknader till nytta féor konsumenterna. Transportstyrelsen har ett
sarskilt uppdrag att utifran gillande sektorregleringar se till att jarnvags- och
kollektivtrafikmarknaderna fungerar effektivt ur ett konkurrensperspektiv.
Konsumentintresset dr med andra ord tydligare for Konkurrensverket.

5.4 Samverkan/kontakter mellan Konkurrensverket och Transportstyrelsen

Som konstaterades i avsnitt 4.1 anges i Transportstyrelsens instruktion att myndigheten
ska samrdda med Konkurrensverket avseende de fragor som handlar om
konkurrensforhdllanden  pa  jarnvags/kollektivtrafikmarknaderna. Davarande
Jarnvagsstyrelsen och Konkurrensverket traffades tidigare med viss regelbundenhet
inom ramen for Jarnvagsstyrelsens samradsskyldighet med Konkurrensverket. Sedan
Transportstyrelsen bildades har dock inte Konkurrensverket och Transportstyrelsen
haft kontinuerliga avstimningar inom detta omrade. Aterkommande kontakter sker
emellertid i samband med att Transportstyrelsen regelmdssigt remitterar sina
foreskrifter, allmdanna rad m.m. till verket. Vidare har myndigheterna, pa badas initiativ,
haft avstamningar i ett antal enskilda drenden, saval inom jarnviagsomradet som i fragor
som berort andra transportslag.

I samband med marknadsoppningen pa bade jarnvags- och o6vriga
kollektivtrafikmarkander kan det antas att Konkurrensverkets hantering av drenden
kommer att 6ka. For jarnvagens del, som redan har en val utvecklad sektorslagstiftning
(jarnvagslagen), kommer det darfor att stéllas extra hoga krav pa att Konkurrensverket
och Transportstyrelsen samrader/samverkar i dessa fragor.
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For annan kollektivtrafik kommer sannolikt drendefrekvensen att 6ka dn mer fér
Konkurrensverket. Skilet till detta ar att det inte finns utvecklad sektorslagstiftning som
i fallet for jarnvagen.

Varfor dr samverkan viktigt?

Enligt den genomgang och sammanfattning av drenden som Konkurrensverket har
handlagt inom jarnvags- och kollektivtrafikomradet ar det tydligt att flera av drendena
spanner 6ver bade Konkurrensverkets och Transportstyrelsens verksamhetsomrade.
Det kan darfor finnas skl att ytterligare formalisera eller tydliggéra kravet pa dessa
myndigheter. Detta kan handla om att mer regelmassigt an vad som sker for ndrvarande
ge upplysningar till de som berors av olika beslut att, dir sa kan bedémas lampligt,
diskutera konkurrensproblem med den andra myndigheten, att automatiskt informera
den andra myndigheten m.m.
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6 Konsumentverket

Konsumentverkets uppdrag betraffande marknaderna for kollektivtrafik beror
bevakning och tillsyn 6éver konsumentratt pa marknaderna for regional kollektivtrafik
och jarnvagsresor samt Europaparlamentets och radets forordning om rattigheter och
skyldigheter for tagresenarer (EG 1371/2007) enligt SFS 2009:983 (se Bilaga 3). En
motsvarande reglering av regionala kollektivtrafikresor bereds nar detta skrivs i
regeringskansliet.

Konsumentverket har inte under 2011 haft ndgra dokumenterade planer eller strategier
for att bedriva tillsynsarbetet enligt (EG 1371/2007). Verket pekar pa att det idag
saknas stdd i svensk lag for att ingripa med sanktioner mot foretag och organisationer
som bryter mot forordningen for sdvdl de delar som avser Konsumentverkets
tillsynsansvar som Trafikverkets. Konsumentverket uppger att man vid flera tillfallen,
muntligt, uppmarksammat Justitiedepartementet pa denna omstandighet.

En viktig kélla for att identifiera problem med konsumentrattigheter ar de klagomal som
lamnas in frdn allmdnheten. Idag redovisas inte statistik over klagomal, éppnade
arenden, dvs. att foretag tillskrivs med féreldgganden och viten.

Konsumentverket pekar pa att det dn sd linge kommit in fa klagomal enligt
rattighetsforordningen (EG 1371/2007), som tradde ikraft 23 oktober 2007 och ar
bindande for alla medlemsstater. Vi har funnit 13 drenden som av Konsumentverket
hanforts till denna rattighetsforordning inom jarnvagsomradet. De klagomal som lamnas
till Konsumentverket kan huvudsakligen hdnforas till den generella konsumentratten.

Tillampat pa Konsumentverket tolkar vi VTI:is uppdrag att “oversiktligt beskriva
myndigheternas aktiviteter inféor marknadsoppningen och de aspekter av myndighetens
arendehandlaggning som har stor betydelse for marknadséppningen” som att
bevakningen av konsumentratten pa kollektivtrafikomradet kan spela en vasentlig roll
for att ge operatorerna drivkrafter for att se till att information, avtalsvillkor och
forsaljning av biljetter nar upp till de krav som stélls i lagstiftningen.

Mot denna bakgrund har VTI darfor valt att kartldgga samtliga klagomal berdrande
jarnvag och regional kollektivtrafik de senaste fem aren for att kunna bedéma hur
arendefrekvensen utvecklas de ndrmaste aren. Klagomalen Kklassificeras enligt Forenta
nationernas klassificeringskod for individuell konsumtion efter syfte (Classification of
Individual Consumption by Purpose COICOP)
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Diagram 6.1 Antal klagomal som beror Jarnvagsbranschen COICOP-kod 731 (rdknat ur
diarieutdrag fran Konsumentverket)

I Diagram 6.1 redovisas klagomalen rorande jarnvag. Har finner vi en dramatisk 6kning
av antalet drenden vilken huvudsakligen S] star for. Av oOvriga drenden star
trafikhuvudmainnen fér huvuddelen. Aven trafikhuvudminnen har haft en 6kning. Som
namnts ovan hanfor sig 13 drenden till rattighetsférordningen EG 1371/2007. Dessa
drenden dyker upp forsta gdngen 2009 och har darefter sakta okat.
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Diagram 6.2 Antal klagomal som beror persontransport pa viag COICOP-kod 732 (rdknat ur
diarieutdrag fran Konsumentverket)

I Diagram 6.2 redovisas klagomélen rorande kollektivtrafik pa vdg. Aven hir har det
skett en dramatisk utveckling. I detta fall ar det trafikhuvudman som star for merparten
av klagomalen. Utover klagomal riktade mot bussforetag forekommer daven klagomal
riktade mot taxi och fardtjdnstféretag.
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Den slutsats vi drar ar att den dramatiska férandringen av antalet klagomal saknar
forklaring. Det ar inte ens uppenbart av de korta arendebeskrivningarna i vilken
utstrackning de "misslyckanden” som utlost klagomalen har varit utlosta av snokaosen
under vintrarna 2009/10 och 2010/11. Darmed blir det inte heller sjalvklart vilken
referensniva av klagomal som de kommande arens mangd av klagomal ska jamforas
med. Med andra ord blir det svart att siga hur manga klagomal som ”"beror pa”
marknadsoppningen. Det man mojligen kommer att kunna se dr om drenden enligt EG-
forordningen fortsatter att 6ka eller om de klagomal som nya operatorerna drar pa sig
okar markant annorlunda antal klagomal.

Klagomalen publiceras inte av Konsumentverket. De ar daremot offentliga handling nar
det har kommit in till Konsumentverket, och kan darmed begaras ut av allmdnheten. Det
innebar att media skulle kunna anvanda klagomalen for att uppmarksamma besvarliga
foretag. Klagomalen analyseras successivt av Konsumentverkets jurister for att bedéma
om de bor foranleda ytterligare atgarder som t.ex. att gora ett foreliggande som ar
forenat med vite eller stimma inféor Marknadsdomstolen. I dessa fall Oppnar
Konsumentverket ett drende. Nar sa sker uppmarksammas det ofta i media, vilket ocksa
kan paverka en ndringsidkare till att vilja ratta sig efter Konsumentverkets
rekommendationer.

Sammanfattningsvis bedomer VTI att en mer systematisk aterrapportering av klagomal
och pafoljder skulle kunna bidra till att ge drivkraft for foretagen att forsoka undvika
beteenden som leder till missndjda kunder. Ett utvecklat sanktionssystem torde
ytterligare bidra till dessa drivkrafter.
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Bilaga 1, Steg i planeringsprocessen infor tagplan 2012

- fran jarnvégsndtsbeskrivning till trafikstart

Kapacitetsanalys
Kapacitetsforstiarkningsplan
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Kommentarer till stegen i planeringsprocessen

1.

Samradd med berdrda innebar att jarnvagsnatsbeskrivningen skickas ut
pa remiss till jarnvagsforetag och auktoriserade sokande som avser
organisera trafik.

Offentliggérandet av jarnvagsnatsbeskrivningen ska goras senast 4
manander innan sista ans6kningsdag for taglage.
Jarnvagsnatsbeskrivningen kan 6verklagas hos Transportstyrelsen.
Samordning av internationella taglagen ar central ur
planeringshianseende, prioriterad utifran europeisk lagstiftning och
ligger steget for de nationella, senast 11 manader innan trafikstart.
Sista ansokningsdag for taglagen. Kapacitet for taglagen for att bedriva
trafik och kapacitet for banarbeten ska skickas in till TRV i enlighet med
jarnvagsnatsbeskrivningen och ej tidigare dn 12 manader innan
trafikstart.

Trafikverket ska utifran sokandes behov (tdglagesansokningarna)
konstruera ett forslag till tdgplan (senast 4 manader efter sista
ansokningsdag).

Taglagesansokningarna och ansokan om kapacitet for banarbeten
samrads och samordnas och TRV presenterar ett forslag till tagplan (i
samradet ska framga vilka justeringar av ansdkningarna som gjorts och
grunden for justeringarna). Aktorer som inte dr néjda med tilldelningen
begar tvistlosning hos TRV. Observera att konflikt kan vara fallet om tva
eller flera exakt samma taglagen sokts av olika aktorer eller om del av
taglaget ar i konflikt med annat taglage utefter linjen eller station (ej
synkande moten, forbigangar osv.).

a. Om konflikt kvarstar forklarar TRV infrastrukturen 6verbelastad.
TRV tilldelar kapaciteten/taglagena med extra
avgift/prioriteringskriterier. Da ska dven TRV starta arbetet med
kapacitetsanalys och kapacitetsforstarkningsplan. Nar samrad,
samordning, tvistlosning och tilldelning med
prioriteringskriterier ar klar faststaller TRV tagplanen.

b. Darefter kan jarnvagsforetag 6verklaga:
processen/processtegen, beslutet om tagplan osv till
Transportstyrelsen. Efter att Tagplanen faststélls ska
trafikeringsavtal traffas innan trafikstart. Trafikeringsavtalet
binder civilrattsligt TRV:s och jarnvagsforetagens rattigheter till
taglagen/banarbeten och skyldigheter angdende upplatelse av
infrastrukturkapacitet.

Trafikverket beslutar om tagplan. Beslutad tagplan ska genast skickas
till berérda sokanden och dven offentliggoras. Offentliggérandet sker pa
det satt som infrastrukturférvaltaren bestimmer.

Kopia av beslut om tagplan, inklusive tagplanen, och en sammanfattning
av planeringsprocessens genomforande skall genast ges in till
Transportstyrelsen.

Trafikeringsavtal ska traffas mellan Trafikverket och jarnvagsforetaget
eller den som har auktorisation. Dar ska framga tilldelade taglagen och
rent administrativa, ekonomiska och tekniska delar som behovs for
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nyttjande av taglaget. Detta galler for en tagplaneperiod (ett ar).

Jarnvagstrafik far inte utforas utan att trafikeringsavtal traffats. Ett avtal

om kapacitet for langre tid dn en tdgplan kan traffas (ramavtal). Denna

mojlighet har inte nyttjats i ndgon omfattning i Sverige dnnu.

Trafikverket utreder féornarvarande en modell fér inférande av ramavtal.
10. Trafikstart, tdgplanen startar och stracker sig ett ar framat.

Referenser och material fran Trafikverket:

Trafikverkets verksamhetsplan

Trafikverkets arsredovisning 2010

Regionala trafikforsorjningsprogram for hallbar utveckling. En vagledning och
ett verktyg

Trafikverkets strategiska utmaningar 2012-2021

Strategi for Trafikverkets tjansteutbud, kapacitetstilldelning och prissattning
inom jarnvagsverksamheten
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Bilaga 2 ”"Nya” taglagesansokningar till tagplan 2012

Befintliga aktorer - ny trafik

Veolia 1 tagpar Uppsala-Goteborg, dagligen.

Veolia utokar trafiken med 3 tagpar pa strackan Linképing-Stockholm-
Linkoping, tva av tdgparen ar genomgaende fran Kisa.

Veolia 1 tagpar dagligen Uppsala-Malmo-Uppsala.

Ny trafik for JLT Nassjo-Alvesta-Vaxjo med uppehall pa flera mellanstationer
Nassjo-Alvesta.

Arlanda Express gar upp till 6 avgangar per timme, tagplan 2011 var det 5
avgangar per timme.
Stockholmstag 6kar med 3 insatstdg i tidig peak, eftermiddagsrusning.

Upplands lokaltrafik 2 nya tagpar natt mot L o S pa Ostkustbanan mot
Stockholm, ett fran Gavle samt ett fran Tierp.

Tagkompaniet utokar pa Bergslagsbanan med totalt 9 nya taglagen, 3 nya samt
forlangning av 6 taglagen séder om Ludvika.

Nya aktorer - ny trafik

Skandinaviska Jernbanor AB ansokte om 2 tagpar Uppsala-Goteborg dagligen.
Tilldelades 1 tagpar pa Vastra Stambanan samt ett via Viasteras pga
kapacitetsbrist pa Vastra Stambanan. Har dock stéllt in tagparet via Vasteras
t.o.m. 31 mars 2012.

Botniatdg AB tar fran 11 juni 6ver trafiken fran Veolia pa Mittbanan, samt
utokar sina pendeltagsupplagg i Norrland oOverlag fran tidtabellsskiftet.
Denna ansoékan har effektuerats med vissa justeringar i samrad mellan sokande
och Trafikverket.

SWT Swedtrac Trafik AB har ett upplagg med persontdg med anledning av
etableringen av en vindkraftspark i Sjisjka (dven godstdg). Har tilldelats alla
ansokta tagligen med vissa justeringar i samrdd mellan sokande och
Trafikverket pga oklarheter i ansdkan.

Sundsvallsflyg AB ansdkte om ny trafik Sundsvall-Stockholm. Sundsvallsflyg

aterkallade sin ansoékan i slutet av processen och har diarmed inte tilldelats
kapacitet i T12 pga fordonsbrist.
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Bilaga 3 Forordning (2009:983) om beho6riga myndigheter pa
jarnvagstrafikomradet

SFS nr: 2009:983

Departement/myndighet: Justitiedepartementet L3
Utfardad: 2009-10-22

Andrad: t.o.m. SFS 2009:983

Andra format: text, pdf (innehaller inte eventuella dndringar)
Andringsregister: SFSR (Lagrummet)

Killa: Regeringskansliet / Lagrummet

1 § Konsumentverket ska utova tillsyn éver att jarnvagsforetag, biljettutfardare,

researrangorer och stationsforvaltare fullgor de skyldigheter som foljer av artiklarna
4-9, 11, 13-20, 22-25 och 27-29 i Europaparlamentets och radets forordning (EG) nr
1371/2007 av den 23 oktober 2007 om rattigheter och skyldigheter for tagresenarer.

2 § Transportstyrelsen ska utdva tillsyn 6ver att jarnvagsforetag, biljettutfardare,
stationsforvaltare och infrastrukturforvaltare fullgoér de skyldigheter som fdljer av
artiklarna 10.1, 10.2, 10.4, 12.1, 21 och 26 i Europaparlamentets och radets féorordning
(EG) nr 1371/2007. 1 fraga om sddan tillsyn som géller artikel 21 ska
Transportstyrelsen vid behov samrdda med berérd kommun.
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