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Forord

Foreliggande rapport utgor en del av Transportstyrelsens
marknadsdvervakning pa jarnvagsomradet. Mottagare av rapporten r,
forutom aktorer inom jarnvagsomradet, regeringen. lakttagelser och
atgardsforslag i rapporten aterfors aven till Transportstyrelsens tillsyn,
marknadsdévervakning och regelgivning. Rapporten har arbetats fram med
hjalp av Statens véag- och transportforskningsinstitut (\VTI) och
kontaktpersoner pa Transportstyrelsen har varit Asa Berglind och Nils
Enberg.

Borlange, maj 2014

Asa Berglind
sektionschef omvérld
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Sammanfattning

Kapaciteten i det svenska jarnvégsnatet ar per definition begransad och det
finns bara mojlighet att rymma ett visst antal tag i systemet. Trafikverket
fordelar kapaciteten pa sparen mellan operat6rer som ansoker om taglagen i
en arlig administrativ tilldelningsprocess. Processen resulterar i en tagplan,
en tidtabell, som galler for ett ar framat. Fordelningen av kapaciteten ska
ske pa ett konkurrensneutralt och icke-diskriminerande satt och ett
samhéllsekonomiskt effektivt utnyttjande av jarnvagskapaciteten ska
efterstrévas.

Fran och med oktober 2010 géller fri konkurrens vad galler all trafik pa
jarnvag. 1 och med detta ar det fritt fram for andra operatdrer &n SJ att
ansOka om taglagen for langvaga persontrafik. Den forsta tagplan dar
avregleringen kunde ha effekt var tagplanen for 2012 som faststélldes i
oktober 2011 och bérjade galla i december 2011. Antalet nya operatdrer har
emellertid varit begransat saval for tagplanen 2012 som for 2013,

| kapacitetstilldelningsprocessen for tagplan 2014 lamnade fyra operatorer
ansokningar om langvaga snabbtagstrafik pa strackan Goteborg-Stockholm.,
Dessa var SJ, MTR, Citytag samt Skandinaviska Jernbanor (Bla Taget) dar
MTR och Citytag var nya utmanande operatdrer pa strackan . | och med att
operatorerna i flera fall ansckte om samma taglagen stélldes Trafikverkets
tillampning av samrad, samordning och prioriteringskriterier for forsta
gangen pa sin spets.

Rapporten innehaller intervjuer med de tre storsta av ovan namnda
operatorer for att fa en bild av hur de upplevde kapacitetsprocessen som
ledde fram till tagplanen for 2014. Syftet ar att dven fa operatérernas syn pa
eventuella etableringshinder som kan foreligga pa jarnvagsmarknaden.

De operatdrer som utmanar SJ och som intervjuats inom ramen for denna
rapport upplever inte att dagens kapacitetstilldelningsprocess lever upp till
kravet pa konkurrensneutralitet och icke-diskriminering. De ser behov av en
mer transparent process med prioriteringskriterier som ger ett mer
forutsagbart utfall och som i storre utstrackning tar datoriserade verktyqg till
hjalp. Pa sa satt kan processen, enligt operatdrerna, bade genomforas
effektivare och ge ett mer effektivt utfall. De menar att komplexiteten i
arbetet med tidtabellaggning gor det svart att, som nu, manuellt géra de
anpassningar i tidtabellen som kan vara mest effektiva vid ansékningar om
konkurrerande lagen. En mer pragmatisk I6sning ar da att gora justeringar i
onskemalen fran nytillkommande operatérer snarare an att flytta existerande
avgangar, dven om detta skulle kunna ge ett mer effektivt utfall totalt sett
men som samtidigt skulle krava ohanterligt manga foljdandringar. De
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utmanade operatdrerna efterlyser darfor en 6versyn av hela processen for att
beddma i vilka delar den kan forbattras.

Operatdrernas kommentarer av forfarandet visar ocksa att
kapacitetstilldelningsprocessen innehaller ett stort matt av sa kallad frivillig
samordning for att 16sa konflikter kring taglagen. Detta innebar att
operatdrerna under slutet av sommaren 2013 sinsemellan samordnade sina
onskemal och kom pa sa satt dverens om vem som skulle tilldelas olika
taglagen. Forfarandet innebar inte att ndgon inom samma marknadssegment
stangdes ute och att nagon egentlig uppdelning av marknaden inte har skett.
Utifran hur foretagens avgangstider ser ut, enligt tagplanen, bedoéms risken
for hogre biljettpriser som foljdeffekt som lag. De som ber6rs av samradet
och samordningen av taglagena ar, genom kapacitetsansokningar for
tagplanen, prekvalificerade. Daremot ar foreteelsen nagot
Transportstyrelsen maste fortsatta att bevaka eftersom det skulle kunna
paverka nya aktorers formaga att etablera sig pa marknaden i forhallande till
etablerade. Risken finns att det blir en tydligare uppdelning mellan t ex
avgangsdagar, med mindre priskonkurrens som konsekvens.

Vid sidan om kapacitetstilldelningsprocessens funktion kan det ocksa finnas
andra aspekter med koppling till marknadstilltradet som ger upphov till
etableringshinder. En sadan begransning utgors enligt operatérerna av
tillgangen till depéaer och uppstallningsplatser. Antalet platser med sadana
anlaggningar &ar begrénsad. Aktoren Jernhusen har en monopolliknande
stallning och da det ar forknippat med stora kostnader att bygga i egen regi
ar det en forsvarande omstandighet for nya operatorer. En annan viktig
faktor som lyfts fram &r méjligheterna for nya operatorer att samarbeta med
SJ om biljettforsaljning via SJ:s webbplats. Det ar fullt mojligt for nya
operatorer att bygga upp sina egna forséljningskanaler, men som
konsumentbeteendet ser ut i dagslaget uppger de utmanande operatdrerna att
det &r avgdrande att dven kunna salja sina biljetter via SJ:s webbplats.
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1 Inledning

Transportstyrelsen har i uppdrag att bedriva marknadsovervakning och
marknadstillsyn inom jarnvagsomradet. Marknadsdvervakningen syftar till
att ge en samlad bild av hur jarnvagsmarknaden utvecklas i ett effektivitets-
och konkurrensperspektiv, bland annat vad géller villkoren for
marknadstilltrade. Marknadstillsynen omfattar att folja upp om
verksamheten inom omradet foljer uppstallda krav i lagstiftningen.

1.1 Bakgrund

Marknaden for kommersiell jarnvagstrafik 6ppnades for ett par ar sedan for
fri etablering under forutséttning att operatorer uppfyller vissa minimikrav.
Antalet nya operatorer har emellertid varit begransat, och det finns en
omfattande diskussion kring tankbara forklaringar till detta. En sadan
forklaring ar att det ar svart eller dyrbart att skaffa rullande materiel. En
annan att méjligheterna att paborja ny trafik pa attraktiva delstrackor ar
begransad till foljd av att infrastrukturen redan i utgangslaget ar hart
utnyttjad. Under arbetet med en tidtabell for 2014 har, forutom SJ AB, tre
andra foretag ansokt om och ocksa fatt tillstand att fa bedriva
snabbtagstrafik mellan Stockholm och Géteborg.

1.2 Syfte

Denna studie syftar till att klarlagga forutsattningarna for att bedriva
snabbtagstrafik pa strackan Stockholm-Gaéteborg och studera hur
operatorerna i fraga upplevde kapacitetstilldelningsprocessen. Finns
upplevda hinder eller begransningar i moéjligheten att som ny operatér
paborja jarnvagstrafik? En annan fraga som belyses ar hur operatdrerna ser
pa ramavtal jamfort med dagens process om tilldelning av taglagen for ett ar
i taget.

1.3 Metod

Arbetet har bedrivits genom en mindre litteraturstudie och intervjuer med
representanter for de operatdrer som ansokt om taglagen pa strackan i fraga.
Frageformularet aterfinns i bilaga. Tre av fyra snabbtagsoperatorer har
deltagit i intervjustudien®. N&gra operatérer har lamnat skriftliga svar, och
har da foljt frageformularet mer strikt, medan en operat6r har intervjuats och
da har frageformularet fungerat som ett underlag for samtalet. Det bor
podngteras att det som presenteras hér ar operatérernas bild av processen
och de synpunkter de framfort. | rapporten omfattar inte att stalla denna bild
mot exempelvis Trafikverkets bild av hur processen fortlopt.

! Skandinaviska Jernbanor valde att inte delta.
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1.4 Rapportens disposition

Rapporten inleds med ett kapitel om kapacitetstilldelningsprocessen och en
diskussion kring hur férdelning och prioritering av kapacitet kan ske med
olika verktyg och for olika tidsperioder. Dérefter foljer ett kapitel som
beskriver vad tidigare studier av kapacitetstilldelningsprocessen belyst.
Kapitel 4 redogor for tagforetagens syn pa kapacitetstilldelningsprocessen
och andra viktiga fragor kopplade till marknadstilltradet. Rapporten avslutas
med slutsatser och atgarder for fortsatt marknadsovervakning.
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2 Kapacitetstilldelningsprocessen

Kapaciteten? i det svenska jarnvéagsnétet ar per definition begransad, det vill
saga det finns bara mojlighet att rymma ett visst antal tag i systemet.
Kapaciteten varierar pa olika strackor och beror pa typ av spar (om det ar
enkelspar eller dubbelspar, vilken hastighet som sparen klarar av, om det
finns motesspar och sa vidare), hur signalsystemet fungerar samt hur sjalva
tagen ar konstruerade. Dessutom begransas den tillgangliga kapaciteten av
vilken typ av trafik som kérs, exempelvis hur ofta och var tagen stannar och
vilken hastighet de kor i. En del av tiden kan ocksa sparen behdva
reserveras for underhallsarbete.

2.1.1  Fri konkurrens for langvaga persontrafik

Fran och med oktober 2010 galler fri konkurrens vad galler langvaga
persontrafik pa jarnvag. | och med detta &r det fritt fram for andra operatorer
an SJ att ansoka om taglagen och den forsta tagplan dar avregleringen kunde
ha effekt var tagplanen for 2012 som faststalldes i oktober 2011 och bérjade
gélla i december 2011.

| kapacitetstilldelningsprocessen for tagplan 2014 stalldes
prioriteringsfragorna for forsta gangen pa sin spets sedan
marknadsoppningen. Detta da kapaciteten pa strackan Stockholm-Gaéteborg
for forsta gangen skulle fordelas bland fyra ansokande operatérer inom
samma marknadssegment, interregional snabbtagstrafik.

2.1.2 Tagplanen faststélls efter ansokningar fran operatorer

Tillganglig kapacitet pa sparen fordelas mellan operatdrer av Trafikverket i
en arlig administrativ tilldelningsprocess. Som underlag for processen tar
Trafikverket i oktober manad fram en arlig jarnvagsnatsbeskrivning (JNB)
som bland annat beskriver infrastrukturen inklusive de avgifter som &r
forknippande med anvéndning av infrastrukturen, regler fér ansokan om
kapacitet, krav pa de sokande och principer och kriterier for tilldelning av
kapacitet. (Trafikverket, 2013b)

Fran forsta februari till mitten av april kan operatérerna lamna in
ansokningar om taglagen. Antalet ansdkningarna till en tagplan uppgar till
ca 7 500 ans6kningar om tag och cirka 1 500 ans6kningar om banarbeten.
Tillsammans omfattar ansokningarna cirka 1,3 miljoner tag. (Trafikverket,
2013a)

Ansokningarna hanteras sedan av Trafikverket som till sommaren tar fram
ett utkast till tagplan, det vill séga en preliminar plan dar tillgangliga

2 Kapacitet kan betyda minst tv& saker nar jamvagen diskuteras. Det vanligaste ar tidtabellaggning, det vill sdga
antalet tdg pa en given stricka. Det kan aven betyda eltillforsel, dvs. om det finns nog med energi i kraftledningen
for att orka dra taget. | denna promemoria avses det férstnamnda.
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taglagen ar utfordelade i forhallande till de ansdkningar som inkommit.
Fordelningen ska ske pa ett konkurrensneutralt och icke-diskriminerande
sétt och ett samhallsekonomiskt effektivt utnyttjande av jarnvagskapaciteten
ska efterstrévas. Darefter foljer en period dar det ar mojligt att lamna in
synpunkter som sedan foljs av en process dar Trafikverket forsoker
samordna de sokandes behov av kapacitet. Detta genom
underhandskontakter och samordningsmoten. Om det aterstar
intressekonflikter efter denna samordning kan tvistlésning tillampas. Om en
konflikt inte blir 16st i och med samordning och/eller tvistlosning forklarar
Trafikverket den aktuella bandelen for dverbelastad och avgoér ensidigt
konflikten genom att tillampa i forvag redovisade prioriteringskriterier.
Darefter faststalls tagplanen som ar ettarig och galler fran december ett ar
till december aret efter. (Trafikanalys, 2011)

2.2 Administrativ tilldelning vs prismekanismer

Den nuvarande kapacitetstilldelningsprocessen ar administrativ till sin
karaktar. Ett alternativ, som enligt teorin skulle ge en mer optimal
fordelning av taglagen, ar att anvanda en metod som bygger pa nagon form
av prismekanism. En sadan mekanism &r att i storre utstrackning lata
banavgifterna fa en styreffekt i den arliga kapacitetstilldelningsprocessen.
For att detta ska ske ar bedomningen fran bland annat regeringen att dagens
avgifter behover hojas och Trafikverket har fatt i uppdrag att féresla hur en
sadan hojning kan utformas. (Pyddoke, 2011)

| Trafikverkets forslag (Trafikverket, 2013a) till férdndrade banavgifter hojs
och differentieras den sa kallade sparavgiften och taglagesavgiften kopplas
till kapacitetsutnyttjande i stéllet for anlaggningskvalitet vilket &r fallet idag.
Forutom hojningar av existerande avgiftskomponenter ar inférandet av en
avbokningsavgift nagot som foreslas. Trafikverket foreslar att en
avbokningsavgift tas ut for outnyttjad kapacitet. Detta forvéntas vara ett
effektivt styrmedel for att undvika 6verbokningar. En sadan
avbokningsavgift ar ocksa foreslagen i JNB 2015 (Trafikverket, 2013c).

En annan prismekanism &r att auktionera ut tillgangliga taglagen, antingen
tidigt i processen eller som ett alternativ till tvistldsningsprocessen.
Trafikverket uppger att de anser att en metod som auktioner, som tar hansyn
till de sokande operattrernas betalningsvilja, kan vara ett effektivt satt att
hantera intressekonflikter (Trafikverket, 2012a). Tanken &r att det inte &r
Trafikverket sjalva som sitter pa bast information om operat6rernas
kostnader och nyttor for ett visst taglage, utan det ar tagoperatorerna sjalva
som har den. Ett forfarande dér Trafikverket via budgivning undersoker
operatdrernas betalningsvilja 6kar férutsattningarna for en
samhallsekonomisk effektiv tilldelning av taglagen. Att kommersiell trafik
tilldelas kapacitet med hjalp av nagon typ av prismekanism ar ocksa nagot
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som forordas av (Eliasson & Aronsson, 2014) dar Trafikverkets
prioriteringskriterier problematiseras.

Hittills har emellertid inte nagon sadan modell tillampats. Enligt en enkét
gjord av (Hultén, 2011) sa anser tagoperatorerna emellertid att dagens
administrativa process &r att foredra framfor ett auktionsforfarande.

2.3 Anvandande av ramavtal med langre tidsperioder

En del av rapportens syfte ar att belysa ramavtal som alternativ till de
nuvarande ettariga tagplanerna. En ettarig plan kan tyckas vara kortsiktigt
for en marknad som kannetecknas av langsiktiga investeringsbeslut.
Trafikverket skulle darfor, enligt EU-direktiven (EU, 2001/14/EG, 2001),
(EU, 2007) och nationell lagstiftning (Jarnvagslagen 2004:519, kapitel 6,
218) kunna traffa avtal med jarnvagsforetag om anvandande av infrastruktur
for langre tidsperioder, sa kallade ramavtal.

Trafikverket utredde detta under en langre tid med tva remissomgangar. Ett
forslag till ramavtalsmodell presenterades 2011 och innebar att det fanns
mojlighet att ansoka om ramavtal i form av linjer, delstrackor och olika tider
pa dygnet. Modellen beskrev ocksa de prioriterade marknadssegmenten,
vilka motsvarade de som var prioriterade i JNB. Tanken var att alla ramavtal
skulle ha samma avtalslangd, fasta 5-arsperioder, och att omkring 30-50
procent av den totala kapaciteten skulle kunna fordelas pa dessa avtal. Vid
eventuella intressekonflikter foreslogs ett auktionsforfarande.

Forslaget fick en hel del kritik i efterfoljande remissbehandling.
Trafikverket tog till sig synpunkterna och tog fram ett nytt forslag som
presenterades 2012. Detta skiljde sig mot det forsta genom att:

e Modellen ar mer efterfragebaserad och prioriterar inte i forvag
marknadssegment i tid och rum.

e Modellen &r mer flexibel genom att ramavtal kan tecknas I6pande.

e Inriktningen &r 5 ars avtalstid, men kan vara kortare om det finns
sérskilda skal.

e Villkoren for prissattning har tydliggjorts och forslag till
auktionsmodell har tagits bort.

Slutsatsen blev att ramavtal skulle kunna tecknas for 50 procent av
tillganglig kapacitet och i sa fall tecknas med 5 ars avtalstid som
huvudprincip. Huvudsparet var att ramavtal ska kunna inforas fran tagplan
2016 och framat, med en forsoksverksamhet — ett pilotprojekt — pa en
begransad stracka redan fran tagplan 2015. (Trafikverket, 2012b)

Men efter kritik fran ytterligare remissinstanser fattades beslutet gemensamt
med andra branschféretrédare att inte infora mojligheten att traffa avtal om
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kapacitet for langre an en tagplan. Trafikverket fann att det inte var forenligt
med gallande lagstiftning. (SOU, 2013:83)

Med tanke pa Trafikverkets forandrade tolkning &r det viktigt att tydliggora
Transportstyrelsens uppfattning att ramavtal tillats enligt jarnvagslag
(2004:519). Hur en modell med ramavtal ska tillampas for att fungera
effektivt for den svenska marknadséppningen har Transportstyrelsen med
sig i sitt arbete med den Europeiska lagstiftningen som tas fram angaende
nérmare tillampning och forfaranden for ramavtalslosningar.
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3  Hur fungerar
kapacitetstilldelningsprocessen idag?

3.1 Utmaningar i tilldelningsprocessen

Trafikverket ansvarar for tilldelning av kapacitet pa den statligt 4gda
infrastrukturen. Till grund for tilldelning finns Jarnvagslagen 2004:519,
kapitel 6. | féregaende kapitel beskrevs processen, i detta kapitel fokuseras
pa utmaningarna i denna process.

3.1.1 Stort inslag av manuell hantering av tilldelningen

Det stora antalet ansokningar samt alla beroenden sinsemellan de sokta
taglagena gor tilldelningen komplex, detta speciellt da tekniska hjalpmedel
anvands i begransad omfattning. Har skriver (Riksrevisionen, 2013) att
simulering, bade i planeringsfasen och i den operativa trafikledningen, kan
vara ett satt 6ka kapaciteten. Trafikverket har utnyttjat simulering pa utvalda
delar, men inte pa hela natet eller i den operativa trafikledningen.

Ett optimeringssystem skulle dven det vara 6nskvart, vilket fastslogs redan
av (Nilsson, 2003). Ett sadant system gor att man kan optimera alla taglagen
simultant for att uppna storsta méjliga nytta for samhaéllet. For det ar just det
sista, samhéllsnyttan, som av sa gott som alla aktérer pekas ut som en svag
lank i processen. Detta da Trafikverkets prioriteringskriterier som ska spegla
samhéllsnyttan har sin grund i uppgifter som operatdrerna sjélva lamnar och
som bygger pa sjalvskattning; bland annat avseende pa antal resande, typ av
fordon och prioriteringsklass. Till ett fullskaligt optimeringssystem ar det
aven lattare att koppla budgivning av operatorerna for hart trangda spar.

Ovanstaende skulle dven eliminera fordelen som SJ, enligt (SOU, 2013:83),
idag har da de (bland annat) haft monopol pa fjarrtrafik, och alla regionala
trafikhuvudman strévat efter att anpassa sin regionaltrafik till SJ:s. Detta
agerande kan indirekt innebéra ett gynnande av SJ:s avgangar framfor
konkurrerande tagtrafik. Det finns har ocksa en risk att ny trafik far storre
gangtidspaslag, detta da det &r enklare att ge paslag pa en ny operators
avgang an att stuva om i all befintlig trafik. Ocksa detta skulle férsvara
konkurrensen.

Fram till 2004 tillampades i Sverige fortfarande sa kallade grandfather
rights, vilket betyder att de som utnyttjat ett taglage i en tidigare tagplan
hade fortur pa det laget i tagplanen efter. Detta ar numer forbjudet inom EU-
ratt, men en del utévare menar, att SJ fortfarande i praktiken atnjuter ett
visst foretrade i och med de manga associationer som finns i tidtabellerna
till SJ:s trafik (SOU, 2013:83).
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3.1.2 Flera omraden éar viktiga for en fungerande konkurrens

| propositionen Konkurrens pa sparet (prop. 2008/09:176), dar den stegvisa
oppningen av marknaden for persontrafik pa jarnvag foreslogs, pekas fyra
kritiska omraden for en fungerande konkurrens ut. Dessa ar taglagen,
rullande material, fastigheter och biljettsystem. En genomlysning av dessa
omraden gors i (Pyddoke, 2011).

Vad géller taglagen och kapacitetstilldelningsprocessen kan namnas,
forutom det som star ovan, att priset for nyttjandet av infrastruktur ar
alldeles for lagt. Banavgifterna idag motsvarar inte den samhallsekonomiska
marginalkostnaden som jarnvagslagen forutsatter. De &r inte tillrackligt
differentierade for att fa en styrande effekt. Vad galler rullande materiel sa
har vikten av att etablera fungerande marknader for det papekats. (Pyddoke,
2011) beddmer att det finns flera olika metoder for att under en
overgangsperiod underlatta anskaffning av materiel och att det skulle kunna
paskynda en utveckling mot fler aktorer.

Diskussionen om fastigheter handlar om hur man ska ga vidare med
Jernhusen AB, som skapades for forvaltning av SJ:s tidigare
fastighetsresurser, och hur man utvecklar den kommersiella potentialen hos
fastigheterna. Nar det slutligen galler biljettforsaljning sa konstateras det att
dagens reglering av bokningssystemet kan komma att visa sig otillracklig,
speciellt med tanke pa nya aktorer och kombinationer av interregionalt
resande.

3.2 Ramavtal som alternativ

Trafikverket har utrett mojligheterna till ramavtal for nyttjande av
infrastrukturen och tagit fram forslag till hur sadana skulle kunna utformas
och tillampas (Trafikverket, 2012b). Forslagen remissbehandlades och ett
antal synpunkter framfordes fran operatorerna. Mest tveksamma till
ramavtal var godsoperatdrer, medan Trafikhuvudman var de som var mest
positiva.

Bland de positiva synpunkterna &r att ramavtal ger en storre trygghet, bade
for operattrer och resendrer, ger storre 6verblick dver framtida utveckling
och grund for framtida investeringar. Bland de negativa &r att ramavtal i sig
inte 16ser eventuella kapacitets- och/eller prioriteringsproblem, att det &r
oklart om det gynnar konkurrensen och att det finns en risk att persontrafik
gynnas pa bekostnad av godstrafiken.

Det kvarstar dock fragor att hantera. Saval Tagoperatdrena som VTI for i
sina remissvar pa det nya forslaget fram att utformningen av ramavtal maste
grunda sig pa en klar bild av dagens marknadsforutsattningar och vilken
efterfragan pa kapacitet som verkligen finns. Det ar oklart om det finns
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nagon egentlig knapphet, det vill siga om taglagena inte racker till. Det &r
ocksa oklart hur prioriteringen mellan olika ansokningar ska ga till.
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4 Tagbolagens syn patilldelningsprocessen

4.1 Beskrivning av trafiken i tagplan 2014

Fyra operatorer har ansokt och fatt taglagen for att bedriva snabbtagstrafik
pa strackan Goteborg-Stockholm. Dessa ar SJ, MTR, Citytag samt
Skandinaviska Jernbanor (Bla Taget).

Enligt (Vectura, 2013) inkom totalt ett 70-tal ansokningar for
snabbtagsavgangar under vardagar till tagplan 2014. SJ ansokte om flest
lagen, cirka 40, MTR ansokte om 18 avgangar, Citytdg om atta medan Bla
Taget ansokte om 2 lagen.

| den faststéllda tagplanen for 2014 blev de tre stora operatérerna tilldelade
nagot farre taglagen &n vad de ursprungligen ans6kt om och sammanlagt har
ca 60 snabbtagsavgangar rymts i tagplanen. Trafikupplaggen ser ut som
foljer:

e SJ:s trafik ar planerad att komma igang da den nya tagplanen borjar
galla i december 2013. SJ kor med tag som har hogre medelhastighet
an évriga operatorer. De kommer att gora uppehall pa ett antal orter
langst med strackan. Vilka dessa orter ar varierar mellan avgangar.

e MTR har ansokt om att starta sin trafik i mitten/slutet av augusti
2014. Man har valt att kopa in helt nya tag infor trafikstarten, vilka
enligt uppgift kommer att ge en mycket god dkkomfort. Aven
MTR:s avgangar kommer att ha stopp pa ett antal orter langst med
strackan.

e Citytag har ansokt om trafikstart under sommaren 2014. Citytags
avgangar kommer att vara direkttag, det vill siga utan stopp pa
vagen. De planerar att hyra tag som kommer att kunna koras i
ungefar samma hastighet som MTR Express men langsammare an
SJ:s tag. Till foljd av att man inte har nagra stopp langst vagen blir
restiden sammantaget endast ndgon minut langre totalt sett jamfort
med SJ:s avgangar.

e BIlataget kor en tur-och-returresa tva vardagar i veckan. (Fran och
med februari kor de tre dagar i veckan.)

4.2 Hur gick tilldelningsprocessen till — operatérernas
beskrivning®

| tilldelningsprocessens inledande ansdkningsskedet konstateras att SJ i
princip sokt om sina taglagen fran da gallande tagplan, det vill sdga samma
avgangar som de hade i tagplanen for 2013. Eftersom dessa ar kanda
ansoker de tva nya operatérerna, MTR och Citytag, om taglagen som inte

% Hela detta avsnitt bygger pa (Vectura, 2013).
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konkurrerar med de som SJ redan har utan kan ses som kompletterande. SJ:s
ansOkan innehaller emellertid dven den kompletterande taglagen, varav flera
sammanfaller med de som de nya operatdrerna ansoker om. Det finns
saledes ett antal konflikter att hantera i den foljande processen.

Trafikverket kallar sedan, innan sommaren, till ett samradsmote for att
diskutera det arbetsmaterial kring en ny tagplan som tagits fram utifran
inkomna ansokningar. Detta arbetsmaterial ar emellertid inte konfliktfritt
och all trafik ar heller inte inlagd. Exempelvis saknas viss pendeltagstrafik
(den sa kallade Gnestapendeln mellan Sadertalje centrum och Gnesta) samt
godstrafiken. Trafikverket menar att anledningen till det ofullstandiga
underlaget ar att redan befintliga konflikter maste I6sas innan det &r
meningsfullt att lagga in alla 6vriga tadg. Under motet presenterades ocksa
ett antal inskréankningar i kapaciteten jamfort med beskrivningarna i
JNB2014.

Alla de intervjuade operatorerna uppfattade detta forsta samradsmaote som
rorigt och ofdrberett och ingen tydlig dagordning fanns. Under motet I0stes
heller inte nagra storre fragor utan de flesta konflikter kvarstod.

Trafikverket tog sedan fram ett utkast till tagplan for 2014 som publicerades
i slutet av juni. Aven detta utkast innehall ett stort antal konflikter som
saknade losning. Efter att operatorerna lamnat synpunkter pa utkastet, tog
Trafikverket fram ett nytt utkast till tdgplan och ett samordningsmate holls.
Fortfarande kvarstod konflikter vad galler snabbtagstrafiken och
operatdrerna bad Trafikverket om férhandsbesked om vilket féretag som
skulle prioriteras hogst av verket i en eventuell tvist. Trafikverket
meddelade att detta skulle vara MTR och denna information lag sedan till
grund for de separata diskussioner som fordes mellan snabbtagsoperatorerna
for att na fram till ett nytt forslag pa fordelning av taglagen dem emellan.

Operatorerna inkom med ett konfliktfritt forslag sinsemellan som sedan
inarbetades i ett ytterligare reviderat forslag till tagplan fran Trafikverket.
Nagra konflikter kvarstod, dock inte mellan snabbtagsoperatorer utan
mellan snabbtagsoperatérer och annan trafik. Dessa konflikter 16stes
slutligen genom ensidig prioritering fran Trafikverkets sida. Tagplanen for
2014 kunde faststallas i september och bdrjade gélla i december 2013.

4.3 Operatorernas bild av olika aspekter av
kapacitetstilldelningen

4.3.1 Utmanande aktorer uppfattar inte processen som
konkurrensneutral och icke-diskriminerande

De utmanande operattrerna beskriver det som att, trots goda intentioner fran
Trafikverket, den existerande operatéren alltid har en stor fordel da de kan
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anpassa sina onskemal till 6vrig trafik. Nya operatrer kommer alltid vara i
underlage sa lange som tilldelningsprocessen hanteras manuellt och dar
existerande trafik egentligen inte dndras utan det ar tillkommande
ansokningar som maste passas in. De pa strackan tillkommande
operatorerna menar att de fatt orimligt manga tidspaslag pa grund av att
Trafikverket gor det latt for sig och inte flyttar pa korsande regionaltag,
vilka har lagre prioritet, da det medfor alltfor komplexa kedjor av andringar
langs vagen.

Existerande operator upplever processen som konkurrensneutral och, med
nagot undantag, icke-diskriminerande. Processen upplevs dock inte som
konkurrensneutral eller icke-diskriminerande av de utmanande operatdrerna.
Men operatorerna papekar att det inte beror pa enskilda handlaggares
agerande, utan de ser detta mer som ett systemfel — existerande operatorer
har en tydlig fordel. Bland annat har atminstone en av de nya operatérerna
kants sig utpekade som stérande av ordningen i debatten da deras avgang
skulle innebéra justeringar for pendeltagstrafiken. Operatorerna anser att
justeringar i andra aktorers tidtabeller inte bor belastas dem, eftersom de
inte ar den dominerande aktoren, och fordelningarna ska ske pa lika villkor.
Ett datoriserat stod skulle motverka saval konkurrenshammande som
diskriminerande atgarder menar en operator.

4.3.2 Operatbrer uppmanas att samordna sig

Dialogen mellan operatorerna fungerade 6verraskande bra under processen
tyckte en operator. De flesta har en gang jobbat pa SJ och delar pa samma
infrastruktur. Tanken verkar vara att det ges och tas lite vid
tidtabellslaggningen.

Da Trafikverket misslyckats med att hitta I6sningar uppmanades
operatorerna att prata ihop sig, vilket ocksa skedde. Tidigt i processen var
positionerna lasta, men efter forhandsbesked fran Trafikverket om utfall av
prioriteringskriterierna pa vissa avgangar, lostes dessa upp. Ett forslag togs
fram som var konfliktfritt mellan de i 6verenskommelsen ingaende
operatdrerna, men inte med 6vrig trafik.

| en sammanfattning av Trafikverkets process skriver Malardalstrafik AB
att: ’den grundlidggande utgdngspunkten i planeringsprocessen dr att varje
aktor ska kunna fa sina dnskemal tillgodosedda, det vill séga att det ar
trafikforetagen och inte Trafikverket som avgor hur trafiken ska bedrivas. |
praktiken &r detta inte mojligt pa stora delar av jarnvagsnatet, eftersom
aktorernas onskemal kommer i konflikt med varandra. Som ett forsta steg
efterstravas da frivillig samordning mellan de s6kande.”
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Nagot som talar for denna typ av samordning &r att operatorerna sjalva ar de
som har bast information om vilka avgangar som ar mest lénsamma och
lattast kan gora en fordelning. Ur ett samhallsperspektiv ar dock fragan om
denna process, pa gransen till kartellbildning, ar bra. Men det ska tillaggas
att operatorerna inte gor nagot fel; de uppmanas av Trafikverket att
samordna sig sjalva. Om det sen beror pa gammal vana eller om
Trafikverket inte anser sig klara av processen utan denna hjalp ar svart att
séga.

Det finns emellertid fragetecken kring om férdelningen av resursen taglagen
sker pa ett rattsakert sétt. Forfarandet med prioriteringskriterier och att
operatorer ska komma Gverens om en fordelning av nagot som inte racker
till alla har exempelvis i tidigare utredningar (SIKA, 2004) liknats med en
skonhetstavling som riskerar att ge ett godtyckligt utfall respektive sétta
rattssékerheten ur spel.

Fragan ar emellertid hur detta inslag av frivillig samordning operatérerna
emellan, och det faktum att den inte sker via Trafikverket som mellanhand
utan direkt emellan operatérerna, ar forenligt med konkurrenslagstiftningen.
De operatorer som ansokt om taglagen for snabbtadg mellan Stockholm och
Goteborg deltog i samordningsdiskussionerna, det vill sdga ingen
utestangdes. Utfallet av processen verkar ocksa ha gett en fordelning av
taglagen mellan de olika operat6rerna som &r utspridd vad galler
vardag/helg respektive 1ag-/hogtrafik, det vill sdga ingen regelratt
uppdelning av marknaden har skett. Darmed kan det forvantas att risken for
hojda biljettpriser till foljd av konkurrenshdmmande marknadsuppdelning ar
lag. Tillaggas bor dock att operatorer pa andra delmarknader, vilka enligt
(Vectura, 2013) fick forsamringar till foljd av den 6kande konkurrensen om
snabbtagslagen (interregional- och regionaltdgsavgangar togs bort eller fick
langre restider, pendeltag fick mindre styva tidtabeller), inte deltog i denna
samordning.

Detta samordningsforfarande ar nagot Transportstyrelsen maste fortsétta att
bevaka eftersom det skulle kunna paverka nya aktorers formaga att etablera
sig pa marknaden i forhallande till etablerade och risken som finns om det
blir en tydligare uppdelning mellan t ex avgangsdagar, med mindre
priskonkurrens som konsekvens.

4.3.3 Processen upplevs inte som transparent

Den formella beskrivningen av processen, och ocksa till viss del hur
Trafikverket arbetar, ar transparent men genomférandet i praktiken, och
utfallet, upplevs inte som transparent av operatdrerna. Processen beskrivs av
alla de intervjuade operatérerna som transparent i sa mening att
operatorerna ar inforstadda med hur processen ska bedrivas och hur
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handlaggarna arbetar med tidtabellkonstruktionen samt hur
prioriteringskriterierna ar utformade. Men hur sen prioriteringskriterierna i
praktiken tillampas &r inte transparent och det & omdojligt for operatérerna
att forutse resultatet av processen”. Det papekas ocksa att en hel del
forkunskaper behovs for att forsta tilldelningen.

4.3.4 Processen ar resurskravande

Fran taglagesansokans inlamnande till dess att tidtabellen &r klar tar det
drygt fem manader, en tidsperiod som upplevs som langt i forhallande till
den tid som tagplanen sedan géller; 12 manader. Processen ar ocksa
resurskravande for operatorerna, dér resursatgangen okar med antalet
ansoOkta taglagen. En del klagomal hors ocksa for att Trafikverket avbryter
en stor del av arbetet for semester i det mest intensiva skedet. Alla de
intervjuade operatdrerna upplever ocksa att samradsmaotena tar mer resurser
i ansprak an vad de skulle behdva. Detta da métena uppfattas som
ostrukturerade, daligt forberedda och till sitt upplagg inte speciellt effektiva.
Det fanns till exempel ingen agenda till det forsta motet den 12:e juni.

4.3.5 Operatorernas syn pa ramavtal

Operatdrerna fick ocksa fragor om hur de sag pa den ettariga tagplanen
relativt ramavtal® om taglagen for langre tidsperioder. | tidigare
undersokningar bland operatorer (Pyddoke, 2011) &r just forutsdgbarheten
och stabiliteten i forutsattningarna for att fa tillgang till framtida taglagen en
viktig forutsattning for nya operatdrer. Operatdrerna som intervjuats ser
daremot dverlag inte ramavtal som en nddvandig forutséttning, speciellt inte
for fordons- och kringinvesteringar. De ser anda fordelar med nagon typ av
ramavtalsforfarande, men da av de anledningar som forts fram ovan, det vill
sdga att det tar tid med tidtabellslaggningen. Varfor ramavtal inte ar sa
viktigt ar for att den har undersokningen bara galler for snabbtagsoperatorer.
Snabbtag ligger hogst i prioriteringskedjan, och operatérerna ser ingen fara
med den 1-ariga tdgplanen i just det avseendet. Aven om de som operatérer
inte far exakt de avgangar som de ansékt om och som bedéms som de mest
optimala, sa tilldelas alltid lagen, om &n nagot farre och anpassade i
forhallande till ursprungliga 6nskemal. Ramavtal ar alltsa viktigare langre
ner i prioriteringskedjan.

Detta innebér, enligt en av de utmanande operatorerna pa strackan, att ett
ramavtal inte paverkar strategier for anskaffning av fordon och
underhallsplatser etcetera eftersom operatéren kan vara relativt siker pa att
fa plats pa sparen. Om man som operator dessutom har investerat i nya tag

* Det bor papekas att ett eventuellt 6kat inslag av simulering och optimering med datoriserade hjalpmedel inte
kommer att ge ett pa forhand forutsagbart utfall, snarare tvartom.

® Ingen referens gjordes till de férslag om ramavtal som Trafikverket lamnat, utan fokus i frigorna lag p&
tidsperioden.
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med lang livslangd s& gor ocksa detta att fordonsstrategin och strategin for
ovriga kringtjanster inte forandras till féljd av ett ramavtal.

Daremot kan alltsa operatorerna se besparingar i det arbete som laggs ner pa
kapacitetstilldelningsprocessen om de arliga ansékningsomgangarna — med
allt vad de innebér i tid for ansokningar, beredning av dessa, forhandlingar
och méten — kunde ersattas med avtal for langre tidsperioder. Ett alternativ
som framfOrs av en av operatorerna ar nagot som liknar ”grandfathers
rights”, det vill séiga att en operatér blir tilldelad samma taglagen som den
anvant foregaende ar om den sa 6nskar, nagot som skulle kunna liknas vid
ett optionsavtal.

4.3.6 Auktioner ses inte som ett alternativ

Installningen till auktioner fran alla de intervjuade operat6rernas sida ar
negativ. En forklaring till detta kan vara, som en av operatdrerna uttrycker
det, att ur en operators synvinkel ar det naturligtvis alltid béattre att fa
tillgang till en begransad resurs (som kapacitet) gratis, aven om det innebar
att den inte &r optimal (det vill siga de taglagen som operatoren allra helst
hade 6nskat) an att betala pengar (till staten).

De problem som namns vid inférande av auktioner &r risk for Gverprissatta
bud som nar ohallbara nivaer och darmed riskerar langsiktiga ataganden och
investeringar i trafiksystemet och att biljettpriserna for resendrerna kommer
att bli hogre.

Dessutom papekas att det enligt jarnvagslagen idag ar mojligt att anvanda
auktioner som lésning vid prioriteringsproblem men att det ar svart att
konstruera auktioner pa specifika taglagen. Det ar exempelvis bara SJ som
idag har tdg som kan utnyttja ett taglage anpassat for lutade tag, vilket gor
att de inte skulle fa nagot konkurrande bud vid en auktion.

En operatdr menar att det skulle behévas utredas om det kan konstrueras
auktioner dar det gar att bjuda pa olika kombinationer av taglagen pa
overbelastade strackor. Det vill séga man gar ner pa delstracksniva av till
exempel Vastra stambanan. Idén ar att det inte bara gar att bjuda pa strackan
Stockholm — Goteborg i sin helhet, utan det gar dven att bjuda pa
underliggande delstrackor. Nagon operator kan ha valdigt stor nytta av att
trafikera en del av strackan en viss tid som kanske inkraktar pa ett fjarrtag
express som gar pa hela strackan och som nu har prioritet. Alla operatérer
pa berdrda strackor lamnar da in bud pa olika kombinationer av strackor och
hogst bud sammanlagt vinner. Med sammanlagt menas har sammanlagt i
hela systemet. Denna metod stéller hoga krav pa mjukvara som kan hantera
detta forfarande men anvénds idag for till exempel frekvensforsaljning i
USA.
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4.3.7 Avbokningsavgifter kan ge effektivare tilldelning

| det utkast till Jarnvagsnatsbeskrivning for 2015 som tagits fram for samrad
har Trafikverket infort en avbokningsavgift. Operatérerna ar ense om att
nuvarande system uppmuntrar till veransokningar av taglagen, dvs. att
operatorerna ansoker om fler taglagen an de raknar med att ta i bruk.
Operatorerna tror att en avbokningsavgift kommer att ha en ddmpande
effekt pa ansokningarna och darmed ge upphov till mer kapacitet.

A andra sidan framfér en operator bilden att Trafikverket forsoker tillgodose
operatorernas 6nskemal i s& hog utstrackning att de lagger till for manga
avgangar i systemet och varken tar tillracklig hansyn till att systemet ska
vara robust eller till ad hoc-processen. Att vissa tag sedan inte kors bidrar
saledes till att ge trafiksystemet en 6kad robusthet.

Det framfors ocksa varningar om att avbokningsavgifterna kan vara ett
konkurrenshdmmande instrument, speciellt vad géller nya operatdrers
mojligheter att ta sig in pa marknaden. De kan bli mycket kostsamma for en
ny operatdr som pa grund av andrade forutsattningar i forhallande till
ansokningstillfallet — da alla kontrakt kring exempelvis biljettforsaljning,
tillgang till fordon och uppstéllningsplatser antagligen inte ar tecknade —
inte kan komma igang med sin planerade trafik i tid. Detta ar en risk som
ocksa diskuteras i (Nilsson & Andersson, 2011)

4.4 Vad ar viktigt for operatodrerna vid sidan av
kapacitetstilldelningen?

4.4.1 Biljettsystem lyfts fram som ett problem

Ett tydligt, kritiserat problem é&r biljettforsaljningen. Bakgrunden till detta ar
att SJ:s webbsida (sj.se) har fatt en sarstallning som Sveriges
tagbokningssajt med flertalet operatdrer anslutna till den. En operat6r som
numer &r ansluten till den har vittnat om att deras kundtillstromning var
nastan obefintlig innan deras biljetter borjade séljas pa sj.se. Beroendet av
SJ:s system &r ndgot som ocksa tagits upp i tidigare intervjuer av operatorer
(Pyddoke, 2011).

Enligt en av operat6rerna sa har SJ sagt att de eventuellt kommer att infora
en kryssruta pa sajten som resenaren maste markera for att se andra tag an
SJ:s. Detta menar operatéren vore forodande for biljettforsaljningen da
kundbeteendet pekar pa att denna ruta gléms bort. Operatéren havdade att
Swebus forlorade néstan all sin forséljning ndr kryssrutan “visa
expressbussar” infordes. Detta var dock inte férodande for bussbolaget, som
har stor egenforsaljning, men vore katastrofalt for tagkonkurrenterna.
Samma operator har pa grund av detta ej tagit slutgiltigt beslut om de
kommer att kdra den trafik som man fatt sig tilldelat i tagplanen fér 2014.
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De havdar att om SJ infor namnda kryssruta sa ar det stor risk att de inte far
de kunder som de raknat med, vilket kommer att medfora att de inte kan
rakna hem investeringen, och da gar det inte heller att driva tagtrafik.

En annan operator sager att de forst hamnar helt i handerna pa SJ vad galler
utformning av bokningsdialog med kunden och betalningsldsning, och for
det andra att provisionsnivan for forsaljning genom sj.se ar orimligt hog.
Sist menar operatdren dven att de maste gora en systemintegration med
Linkon, SJ:s dotterbolag, som ansvarar for den tekniska plattformen, vilkas
kostnader inte speglar en konkurrensmarknad.

4.4.2 Datorstodd kapacitetstilldelning bedéms ge effektivare
resultat

Operatdrerna menar att hela tilldelningsprocessen skulle bli mycket béattre
om Trafikverket hade ett datoriserat verktyg for tidtabellkonstruktionen. De
menar att Trafikverket &r beroende av att operatérerna hjalper dem da de
inte har mojlighet att I6sa hela processen sjalva. Grunden ar att kapaciteten
ar begransad och att den borde tilldelas pa marknadsmassiga grunder, vilket
inte Trafikverket klarar av att gora manuelit.

Samma operator upplever att Trafikverket verkligen vill hjalpa operattrerna,
kanske for mycket ibland genom att pressa in fér mycket, men att systemet
ar fel och datorstod maste till for att kunna gora om fran grunden.
Operatdren foreslar att man bor titta pa hur flyget skoter trafikupplagget
med en ungefarlig avgangs- respektive ankomsttid. Detta skulle enligt
operatoren fa hela systemet att bli mer flexibelt och darmed lattarbetat om
nagot oforutsett hander pa vagen.

4.4.3 Tillgang till depaer en stor utmaning

De nya operatGrerna anser att det &r en stor utmaning med depaer, bland
annat med den monopolstélining som Jernhusen har. De kontrollerar alla
relevanta uppstallningsplatser langs strackan och det &r alldeles for dyrt att

bygga egna.

En av operatdrerna ville helst forlagga underhallet i Goéteborg, men fick nej
av Jernhusen som i princip kontrollerar alla relevanta depaer dar med
hénvisning till att det inte fanns ledig kapacitet. De upplever att SJ har en
tydlig strukturell fordel eftersom de bundit upp sig med langa hyresavtal.
Den andra operatoren sager liknande, det vill séga att i Goteborg eller pa
végen dit, finns ingen ledig plats.

Bada operatorerna planerar nu att ha underhallet i Hagalund, dar Jernhusen
ager hela omradet. De sager att det &r den enda platsen kvar man kan ha sina
tag, och dven om den inte ar optimal, sa forhandlar de bada just nu med
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antingen Jernhusen direkt eller med andra som hyr av Jernhusen. Dessutom
anser de att Jernhusen utnyttjar sin monopolliknande stéllning till att ta
alldeles for hoga priser.

4.4.4 Olika strategier for rullande materiel

| tidigare undersokningar (Pyddoke, 2011) har tillgangen pa rullande
materiel, eller da snarare franvaron av mojligheter att i tillracklig omfattning
hyra eller képa begagnat rullande materiel, lyfts fram som ett omrade som
hindrar nya operatorer att ta sig in pa marknaden. De tva utmanande
operatorerna har nu tva olika strategier. Den ena operatdren har bestallt nya
tagsatt som kommer att sattas in i trafiken. Detta for att man bedomt att
detta &r mest kostnadseffektivt. Den andra operatéren planerar att hyra
begagnade tagsatt fran Tyskland. Man uppger att detta & majligt tack vare
att Deutsche Bahn andrat instéllning och inte skrotar sina gamla tag langre.
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5 Slutsatser och fortsatta insatser

Kapaciteten i det svenska jarnvégsnatet ar per definition begransad och det
finns bara mojlighet att rymma ett visst antal tag i systemet. Trafikverket
fordelar kapaciteten pa sparen mellan operatorer som ansoker om taglagen i
en arlig administrativ tilldelningsprocess. Processen resulterar i en tagplan,
en tidtabell, som galler for ett ar framat. Fordelningen av
jarnvagskapaciteten ska ske pa ett konkurrensneutralt och icke-
diskriminerande satt och ett samhallsekonomiskt effektivt utnyttjande av
jarnvagskapaciteten ska efterstravas.

| kapacitetstilldelningsprocessen for tagplan 2014 deltog fér forsta gangen
fyra operatorer. SJ, MTR, Citytag samt Skandinaviska Jernbanor (Bla
Taget) ansokte och fick taglagen for att bedriva snabbtagstrafik pa strackan
Goteborg-Stockholm. 1 och med att operattrerna i flera fall ansékte om
samma taglagen stalldes Trafikverkets tillampning av samrad, samordning
och prioriteringskriterier for forsta gangen sedan marknadsoppningen pa sin
spets.

Transportstyrelsen har mot denna bakgrund studerat hur operatérerna i fraga
upplevde kapacitetstilldelningsprocessen. Sarskilt har upplevda hinder eller
begransningar i mojligheten att som ny operator paborja jarnvagstrafik
belysts. Vidare har dven vissa alternativ till dagens process diskuterats.

5.1 Operatorernas synpunkter pa tilldelningsprocessen

5.1.1 Tilldelningsprocessen behdver forbattras

De operatorer som &r nya pa strackan uppfattar inte
kapacitetstilldelningsprocessen som helt konkurrensneutral och icke-
diskriminerande. Anledningarna ar att som processen fungerar i praktiken sa
har existerande operatdrer en stor fordel. Operatrerna uppfattar det inte
som att Trafikverket gér nagot formellt fel, utan ser det hela som ett
systemfel vilket behdver 16sas med béttre verktyg och tydligare
prioriteringskriterier. I nuldget loses istéllet konflikter bland annat genom att
operatdrerna sinsemellan samordnar sina ansékningar och pa sa satt kommer
Overens om hur de ska dela upp marknaden.

5.1.2 Ramauvtal inte en nédvandig forutsattning

Som prioriteringskriterierna fungerar idag ar snabbtag den typ av tadg som &r
hogst prioriterade, nagot som far som konsekvens att snabbtagsoperatorerna
kan kanna sig relativt sikra pa att fa sig taglagen tilldelade. Detta gor att de
tillfragade operatdrerna inte ser att avtal om taglagen for en langre period &n
den ettariga tagplanen skulle vara en nodvandig forutsattning for dem att
bedriva trafik. Daremot ser operat6rerna poanger med en viss langsiktighet i
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avtalen, men kanske framfor allt ur resurssynpunkt. Den
kapacitetstilldelningsprocess som sker ar tidskravande, for saval
Trafikverket som operatorerna, och darmed finns det fordelar med att inte
behéva genomfdra den varije ar.

5.1.3 Depaer och biljettforsaljning viktiga faktorer

Strategierna for rullande materiel skiljer sig at mellan operatérerna, men
ingen av dem rapporterar att tillgangen till rullande materiel skulle vara ett
stort intradeshinder. Uppstéllningsplatser ses daremot som ett storre
problem, eftersom tillgangen till sddana ar mycket begransande. Jernhusen
har en monopolliknande stallning, och det ar kostsamt att investera i egna
depéer. En annan mycket viktig faktor som lyfts fram av nya operatorer som
vill in pd marknaden é&r biljettforséljningen och den sarstallning som
forsaljningskanal som innehas av SJ:s webbplats. Operatdrerna &r beroende
av hur SJ hanterar deras biljetter och vilka villkor som omgardar
forsaljningen.

5.2 Tilldelningsprocessen ur ett konkurrens- och
effektivitetsperspektiv

5.2.1 Ar frivillig samordning mellan operatérer hallbart i Iangden?

Som beskrivits i denna rapport uppmanades operatdrerna av Trafikverket att
sinsemellan diskutera sig fram till ett gemensamt ansokningsforslag dar de
taglagen som ingick sinsemellan var konfliktfria. Som ocksa konstaterats
var detta kanske en effektiv 16sning pa ett komplicerat prioriteringsproblem
hos Trafikverket.

Fragan ar dock om forfarandet ar att betrakta som otillaten kartellbildning.
Enligt géllande konkurrenslagstiftning géller forbud mot samarbete som
begransar konkurrensen. Detta innebar att det ar forbjudet for tva eller flera
foretag att komma dverens om priser, rabatter och leveransvillkor och det &r
vidare forbjudet att dela upp marknaden mellan sig. Konkurrensbegransande
samarbete utgors exempelvis av sa kallat samordnat forfarande dar
foretagen utan att ha ett direkt avtal i samforstand anvander ett visst
tillvagagangssatt for att samarbeta och har nagon typ av kontakt.

Det finns emellertid ett antal andra aspekter som ska vara uppfyllda for att
samarbetet ska kunna betraktas som ofdrenligt med
konkurrenslagstiftningen. En sadan ar att konkurrensen maste paverkas pa
ett markbart satt. | en bedémning ska ocksa tas hansyn till om de positiva
effekterna av ett samarbete foretag emellan uppvéger de negativa.

Transportstyrelsen kan konstatera att ingen operator utestangdes fran de
samtal som fordes. Ingen regelratt marknadsuppdelning verkar heller ha
skett i och med att operatdrerna inte forefaller ha delat upp dagar och hég-
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/Nagtrafik sig emellan. 1 och med det sa minskar risken for att
priskonkurrensen ska utebli.

Foreteelsen ar dock nagot som Transportstyrelsen maste fortsatta att bevaka
eftersom det skulle kunna paverka nya aktorers formaga att etablera sig pa
marknaden i férhallande till etablerade och risken som finns om det blir en
tydligare uppdelning mellan t ex avgangsdagar, med mindre priskonkurrens
som konsekvens.

5.2.2 Madjligheter att effektivisera tilldelningsprocessen bor provas

Saval utifran de intervjuade operatorernas synpunkter som utifran andra
genomlysningar av tilldelningsprocessen finns det indikationer pa att
processen behdver ses 6ver och utvecklas. Detta for att sékerstélla att
tilldelningen faktiskt lever upp till villkor om neutralitet och icke-
diskriminering, transparens samt om ett samhallsekonomiskt effektivt utfall.

Bland annat bor infoérandet av datorstod for kapacitetstilldelningen utredas.
Att manuellt kunna konstruera olika tidtabeller och iterera fram den mest
optimala ar en omojlig uppgift. Vidare bor mojligheterna att infora
prismekanismer, exempelvis auktioner, i processen utredas vidare. Vad
géller ramavtal finns det som konstaterats ovan olika for- och nackdelar med
denna avtalsform. Hur en modell med ramavtal ska tillampas for att fungera
effektivt for den svenska marknadséppningen har dock Transportstyrelsen
med sig i arbetet med den europeiska lagstiftningen som tas fram angaende
narmare tillampning och forfaranden for ramavtalslésningar.

5.2.3 Tillgang till gemensamma funktioner lyfts som en
forutsattningsskapande faktor

En viktig faktor for en fungerande konkurrens &r hur informations- och
biljettsystem fungerar. SJ:s webbplats har idag en sérstallning som
biljettforsaljningskanal. Det &r dock SJ som rader 6ver denna och villkoren
for att 6vriga operatorer ska kunna erbjuda sina biljetter till forsaljning via
sj.se. Det &r naturligtvis fritt fram for operatorer att bygga upp egna
forsaljningskanaler, men fran ett resenarsperspektiv ar en samordnad
biljettforsaljning att foredra. | Storbritannien fanns krav pa ett sadant
samordnat system, som inte var kopplat till en enskild operator, ett krav vid
avregleringen (SOU, 2013:83). Vid sidan om sj.se finns Samtrafiken, vilken
ags av trafikbolagen tillsammans och som idag erbjuder samlade tidtabeller
men inte mojlighet att kdpa biljetter. Samtrafiken skulle kunna fungera som
ett sadant efterfragat system, men enligt uppgift fran de konkurrerande
operatorerna sa har SJ motarbetat att Samtrafiken etablerar sin Reserobot.se
(dar tidtabellsinformationen finns) som ett forséljningsverktyg.

Enligt uppgift fran operatérerna sa ar SJ heller inte beredda att slappa in nya
operatorer pa sj.se, alternativt begransas deras moéjligheter till
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biljettforsaljning genom att de inte kommer med i en sokning av avgangar
om inte den potentiella resendren aktivt véljer detta som ett alternativ. Detta
ar nagot som ocksa bekraftas av SJ (Affarsvarlden, 2014) och det kan
tillaggas att SJ inte heller har ndgon skyldighet att sldppa in andra aktorer i
sitt system idag. Sammantaget, biljettforsaljningen ar en viktig fraga, bade
for nya operatdrer och for resendrer. Det finns darfor skal att folja hur SJ
agerar gentemot konkurrerande operattrer nér det géller biljettforsaljningen
pa sj.se men ocksa hur SJ agerar gentemot forsok att bygga upp parallella,
operatdrsneutrala, forsaljningskanaler.

5.3 Transportstyrelsens fortsatta insatser rorande
kapacitetstilldelningen

Transportstyrelsen har i denna rapport redovisat ett antal slutsatser om hur
de ett antal operattrer uppfattat kapacitetstilldelningsprocessen.
Redovisningen har ocksa omfattat en belysning av olika alternativ till
dagens process. Mot bakgrund av detta redovisas nedan ett antal insatser
som Tranportsstyrelsen bedomer vara lampliga for det fortsatta arbetet pa
omradet:

e Transportstyrelsen avser att fortsatt folja hur
kapacitetstilldelningsprocessen tillampas ur ett konkurrens- och
effektivitetsperspektiv. Bland annat med anledning av de iakttagelser
som gjorts ovan rérande samradsforfarandena och majliga
effektiviseringar av processen.

e Transportstyrelsen kommer att genomfora en analys av effekter for
operatdrer och resenarer nar antalet avgangar med persontag
forandras pa en utvald striacka. Aven effekter for foretag som
bedriver godstrafik pa jarnvag och godskunder kommer att inga i
analysen.

e Transportstyrelsen har beslutat om FOI-medel for aren 2014-2015
nar det galler fragan om samhéllsekonomiskt effektiv tilldelning av
kapacitet.

e Transportstyrelsen avser att genomfora tillsyn av
kapacitetstilldelningen utifran gallande lagkrav. Fokus kommer att
vara pa de olika processtegens formaga att leverera en korbar,
samhallsekonomiskt effektiv tagplan.
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Bilaga — Frageformular

Uppdrag for Transportstyrelsens marknadsovervakning -
etablering av jarnvagstrafik pa vastra stambanan for
snabbtdgsoperatorer

Potentiella fragor till operatorerna:

1.

Hur ser er trafik ut pa denna stracka? Vilka ar era narmaste
konkurrenter?

Givet etableringen som finns pa strackan och den ettariga
tagplanen, hur inforskaffar ni ert rullande material? Leasar/hyr eller
koper ni? Annat satt? Nya eller begagnade fordon?

Hur har ni sakrat uppstallning, underhall och andra kringtjanster for
fordonen? T ex depaer, verkstader och terminaler.

a. Hur har det tilldelningsforfarandet fungerat? Finns det
tillrackligt med tjanster? Brister?

Hur ser ni pa férutsattningarna som ges i form av en ettarig tagplan
i forhallande till ramavtal?

Givet fraga 2 ovan, skulle ett ramavtal andra fordonsstrategierna?
Hur?

a. Hur lang tidshorisont vore onskvart for er da?

b. Eller skulle ni hellre foredra ett optionsavtal pa x antal ar?
(Dvs, att ni infor varje ar har ratten att saga ja eller nej till
samma taglage i x ar.) Vad ar da optimalt x?

Givet fraga 3 ovan, skulle ett ramavtal férandra strategierna for
ovriga kringtjanster? Hur?

a. Hur lang tidshorisont vore onskvart for er da?

b. Eller skulle ni hellre foredra ett optionsavtal pa x antal ar?
(Dvs, att ni infor varje ar har ratten att saga ja eller nej till
samma taglage i x ar.) Vad ar da optimalt x?

Grundlaggande for tilldelningen ar att den ska ske pa ett
konkurrensneutralt och icke-diskriminerande satt.

a. Upplever ni att den var Konkurrensneutral?

b. Upplever ni att den var Icke-diskriminerande?

Hur upplevs kapacitetstilldelningsprocessen mera generellt:

a. Upplevs den transparent?

b. Hurlang tid tar den?
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c. Hur mycket resurser behovs lagga pa den?
d. Hur fungerar samradsprocessen?
i. Samrads-/samordningsmotena?
ii. Underhandskontakterna?
e. Ovriga funderingar?

9. Fick ni de taglagen ni efterfragade?

a. Ominte, vilka forandringar skedde (uteblivna, flyttade)?
Paverkade forandringarna er ovriga trafik/verksamhet?

10. Vore det battre eller samre om auktioner anvdndes for att fordela
taglagen vid tvister? (Istallet for att Trafikverket enhélligt tillampar
prioriteringskriterier.)

11. Ar avbokningsavgifterna som Trafikverket infért relevanta? Kan de
ge upphov till mer kapacitet?

12. Hur tanker ni sdlja era biljetter? Genom SJs kanaler? Egna? Annat?
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