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4. Transportstyrelsens roll och agerande pa den avreglerade

jarnvagsmarknaden och marknaden for kollektivtrafik
Transportstyrelsen ar en trafikslagsévergripande statlig myndighet som lyder under

Né&ringsdepartementet. Myndigheten har en generaldirektor utsedd av regeringen och en styrelse
med syfte att I6pande ge stod och rad at generaldirektoren i dennes arbete (Nilsson et al, 2010).
Myndigheten bildades den 1 januari 2009 genom en sammanslagning av Jarnvagsstyrelsen,
Luftfartsstyrelsen, Sjofartsinspektionen, Trafikregistret och Vagtrafikinspektionen. |
Transportstyrelsen samlades regelgivning, tillstandsprévning, tillsyn och registerhallning for de
olika trafikslagen i en myndighet. Darutover administrerar myndigheten fordonsskatten och
trangselskatten i Goteborg och Stockholm. Nar den nya kollektivtrafiklagen (SFS, 2010:1065)
tradde i kraft den 1 januari 2011 utsags Transportstyrelsen att vara tillsynsmyndighet att lagen

foljdes.

Myndighetens verksamhet finansieras dels av avgifter, dels av ett statsanslag. Sedan 2011 tacks
kostnaderna for tillsyn, tillstand och registerhalining med avgifter och kostnaderna for
regelgivning och marknadsovervakning med skatt. I och med den har forandringen inférdes
successivt avgifter for jarnvagsforetag och de foretag som dger jarnvagsinfrastruktur. Ar 2013
sattes avgifterna inom jarnvagsomradet med malet att uppna full kostnadstackning.

For 2014 erhdll Transportstyrelsen ett ramanslag om néstan 2015 miljoner kronor och speciella
ramanslag om 300 miljoner kronor for system och administrationsutgifter for att hantera
trangselskatterna i Goteborg och Stockholm. Av ramanslaget for 2014 avsag 1481 miljoner
kronor avgiftsbelagd verksamhet och 534 miljoner kronor skattefinansierad verksamhet. Enligt
resultatrékningen for 2013 hade Transportstyrelsen totala intdkter om 2425 miljoner kronor. De
hogre inkomsterna under det aret forklaras av att myndigheten fick 528 miljoner kronor i
ersattning for hantering av trangselskatterna. (Regeringen, Naringsdepartementet, 2013a och
2013b). Transportstyrelsen har cirka 1750 anstéllda med tillsvidareanstélining, darutdver har

myndigheten drygt 100 visstidsanstallda. 300 personer arbetar pa vag- och jarnvagsavdelningen.



Registerhallningen kraver mest resurser av myndighetens arliga utgifter med 47,6 procent av
utgifterna. De 6vriga tre verksamhetsomraden &r relativt jamstora. Av Transportstyrelsens arliga
utgifter tar tillstandsprévningen 19,6 procent, tillsynen 17,6 procent och regelgivningen 15,2

procent. Procenttalen avser resultatrakningen for ar 2013(Transportstyrelsen, 2014a).

Transportstyrelsens dvergripande mal for verksamheten &r sakrandet av en transportforsorjning
som &r bade langsiktigt hallbar och samhéallsekonomiskt effektiv, och som bidrar till
konkurrenskraft i naringslivet. Utdver detta dvergripande mal stravar myndigheten efter att uppna
funktionsmal som handlar om tillganglighet for alla och hansynsmal som ror sékerhet, miljé och
hélsa. Verksamheten ska sarskilt inriktas mot att bidra till ett internationellt konkurrenskraftigt,
miljoanpassat och sakert transportsystem. Pa det trafikslagsovergripande omradet forsoker
myndigheten se till att trafikslagen ges likartade forutsattningar inom ramen for
myndighetsutévningen (Transportstyrelsen, 2013a). Enligt Transportstyrelsen bidrar
myndigheten till att uppfylla de transportpolitiska malen framfor allt genom regelgivning,
tillstandsprovning, tillsyn och registerhallning inom transportomradet(Transportstyrelsen,
2013c).1 konkurrensfragor ska Transportstyrelsen samrada med och anmala missforhallanden till

Konkurrensverket.

Regeringen har under senare ar forstarkt kraven pa Transportstyrelsen att utveckla insatser for att
framja en effektiv konkurrens pa transportmarknaderna. | Transportstyrelsens forsta
regleringsbrev (Regeringen, Naringsdepartementet, 2009) ndmndes ingenting om att
Transportstyrelsen skulle framja effektiv konkurrens. I regleringsbrevet for Transportstyrelsens
tredje verksamhetsar skrev regeringen (Regeringen, Naringsdepartementet, 2010) att
myndigheten “’ska sirskilt fokusera pa att utveckla en vl fungerande marknadstillsyn for att
darigenom bidra till en effektiv konkurrens pd marknaderna inom sitt tillsynsomrade.” I de
senaste arens regleringsbrev har regeringen fortydligat instruktionen hur myndigheten ska stéarka
konkurrensen (Regeringen, Naringsdepartementet, 2013a och 2013b). Den senaste skrivningen
sdger att:”Transportstyrelsen ska sérskilt fokusera pa att utveckla sina insatser géllande
marknadsOvervakning, i relation till myndighetens verksamhet vad géller regelgivning, tillsyn
och tillstandsgivning, i syfte att framja en effektiv konkurrens pa marknaderna inom

transportomrédet.”



Regeringen har ocksa tagit initiativ for att utreda samarbetet mellan Trafikverket och
Transportstyrelsen. | april 2014 gav Regeringen Statskontoret i uppdrag att kartlagga och
analysera vilka resultat Trafikverket och Transportstyrelsen nar samt vilka interna och externa
faktorer som kan forklara dessa resultat, myndigheternas rollférdelning inom transportomradet
och om regeringens styrning av myndigheterna inom transportomradet &r andamalsenlig.
(Statskontoret, 2014)

| det hér kapitlet behandlas Transportstyrelsens roll och agerande pa den avreglerade
jarnvagsmarknaden och marknaderna for landbaserad kollektivtrafik. Dessa marknader
overlappar varandra i stor utstrackning. Persontrafik pa jarnvag ingar i den landbaserade

kollektivtrafiken och godstrafik pa jarnvag delar resurser med persontrafik pa jarnvag.

Transportstyrelsens ansvar for hur persontrafik pa jarnvag fungerar ar mer omfattande an
myndighetens ansvar for godstrafik pa jarnvag eller kollektivtrafik i storsta allméanhet. Pa
kollektivtrafikmarknaden har myndigheten ansvar att meddela foreskrifter, utéva tillsyn att
kollektivtrafiklagen f6ljs av branschens aktorer, halla register och utfora marknadsévervakning.
Pa jarnvagens persontrafikmarknad tillkommer att myndigheten prévar trafiktillstand, provar
tvister och faststéller villkor. Pa jarnvagens godstrafikmarknad utfors tillsyn,
marknadsdévervakning och prévning av tvist och villkor. En speciell
marknadsovervakningsuppgift inom jarnvagsomradet &r att félja marknaden for
jarnvagsutbildningar ur ett tillganglighetsperspektiv. For jarnvagen galler ocksa att
Transportstyrelsen utfardar tillstdnd for sparinnehavare och trafikutdvare, séakerhetstillstand for
infrastrukturforvaltare, godkannanden av fordon och signalsystem, och licenser och
sakerhetsintyg till jarnvagsforetag. Dartill kan ocksa myndigheten begara in s.k. sarredovisning
for jarnvégsforetag som samtidigt ar infrastrukturforvaltare eller av jarnvagsforetag som bedriver
bade bedriver rent kommersiell trafik och trafik som far offentliga subventioner

(Transportstyrelsen, 2012b).

Begreppsparet marknadstillsyn och marknadsovervakning har pa jarnvagsmarknaden en viss
overlappning men tacker in olika aspekter av en marknads funktionssatt. Med marknadstillsyn
avses om ett tillsynsobjekt (organisation eller person) uppfyller krav och féreskrifter.

Marknadsévervakning handlar om att marknaderna fungerar effektivt ur ett konkurrensperspektiv



inklusive villkor for marknadstilltrade och ha hand om fragor om villkor for resenérer och kdpare

av godstransporttjanster.

Den transportpolitiska propositionen (prop.2008/09:93), myndighetens instruktion (SFS
2008:1300), Jarnvégslagen (2004:519) och Kollektivtrafiklagen (2010:1065) ar de viktigaste
lagar och forordningar som styr Transportstyrelsens arbete pa jarnvags- och
kollektivtrafikmarknaderna (Pyddoke et al, 2012).

Kapitlet utgar fran en kedja av aktiviteter som paverkar foretagen pa transportmarknaderna. Figur
4.1 pa nasta sida visar hur dessa ar hur dessa aktiviteter ar lankade. | ett forsta skede tar
Transportstyrelsen fram nya regler som ar férankrade i den lagstiftning som styr myndighetens
arbete. Regelverken paverkar allt som Transportstyrelsen arbetar med: tillstand, avgifter, register,
marknadstillsyn, marknadsGvervakning och tvistlosning och faststéllande av villkor. Nar ett
foretag vill trada in pa en marknad maste de skaffa ett antal tillstand som utfardas av
Transportstyrelsen. For att fa ett tillstand kravs att ett foretag betalar en avgift. For att behalla
manga tillstand t.ex. att bedriva jarnvagsverksamhet maste foretaget acceptera att
Transportstyrelsen utfor tillsyn av verksamheten. Aven for denna tillsyn betalar foretagen en
avgift. Infrastrukturforvaltarna betalar en avgift for tillsynen av fordelningen av tagldgen. Brister
som observeras i tvister, vid tillsyn eller pa annat satt utgor grunden for planering av
Transportstyrelsens marknadstillsyn. Insikter och information fran marknadstillsynen ger i sin tur
input till marknadsovervakningen som stravar efter att ge en helhetsbild av marknaden.
Kunskaper och slutsatser fran marknadstillsynen och marknadsévervakningen kan darefter leda
fram till forslag till ny policy for vad myndigheten ska géra, omarbetning av regelverk eller andra

typer av forslag till regeringen.



Figur 4.1 Transportstyrelsens arbetsuppgifter inom jarnvags- och kollektivtrafiken
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Resten av kapitlet ar organiserat utifran denna kedja av aktiviteter. Avsnitt 4.1 behandlar
regelverk, tillstandsgivning och avgifter. Rapporten innehaller ingen diskussion varken av
Transportstyrelsens registerhallning eller av dess hantering av fordonsskatter och trangselskatter.
| avsnitt 4.2beskrivs Transportstyrelsens marknads- och sékerhetstillsyn inom jarnvagsomradet
och tillsyn enligt den nya kollektivtrafiklagen. Dérefter foljer avsnitt 4.3 som behandlar
Transportstyrelsens marknadsévervakning av jarnvagsmarknaden och
kollektivtrafikmarknaderna. | avsnitt 4.4 beskrivs prévning av tvist och faststéllelse av villkor.
Darefter foljer i avsnitt 4.5 en genomgang i formen av fallbeskrivningar av Transportstyrelsens

tvistprovning inom jarnvagsomradet. I avsnitt 4.6 gors en sammanfattande analys.

Sedan myndigheten bildades 2009 har Transportstyrelsens arbetsuppgifter genomgatt stora
forandringar. | huvudsak har nya arbetsuppgifter tillkommit och fa arbetsuppgifter bortfallit.
Verksamhetens inriktning och omfattning féréndras av flera olika anledningar. | regleringsbrevet
ger Regeringen myndigheten varje ar ett antal uppdrag som forvéntas bli utforda under aret eller
senare. | regleringsbreven kan ocksa ges nya instruktioner till myndigheten hur den férvéntas
agera i framtiden. Riksdag och regering fattar politiska beslut som paverkar Transportstyrelsens
arbetsuppgifter. Sveriges deltagande i internationellt samarbete leder ofta till att myndigheten far
i uppdrag att representera Sverige i arbetsgrupper och liknande eller till att den far nya

arbetsuppgifter vad galler regelgivning, tillstandsprévning eller tillsyn. Myndigheten har en



nyckelroll i arbetet med att ta fram harmoniserade tekniska regler (fér 6kad driftskompatibilitet)

via den Europeiska jarnvéagsbyran (Alexandersson et al, 2013).

En del fordndringar i Transportstyrelsens arbete uppkommer som en konsekvens av att
myndigheten genomfér omorganiseringar for att 6ka effektiviteten eller pa annat satt forbattra
verksamheten. Nagra exempel pa sadana forandringar ar: 1) Beslutet att bilda ett
trafikslagsovergripande kompetenscentrum for tillstandsprévning. 2) Sammanslagningen av véag- och
jarnvagsavdelningarna till en avdelning. 3) Beslutet att gora trafikslagsovergripande analyser i
marknadsévervakningen. | tabell 4.1 pa nasta sida har vi utifran regleringsbreven fran 2009 till
2014 listat de viktigaste nytillkommande arbetsuppgifterna och uppdragen vilka har en direkt

baring pa kollektivtrafiken eller jarnvagstrafiken.



Tabell 4.1 Nytillkommande arbetsuppgifter och uppdrag inom jarnvagstrafik och kollektivtrafik
for Transportstyrelsen enligt regleringsbreven 2009-2014

2009 2010 2011 2012 2013 2014
Nytill- Senast till 2010 Avgifts- Goraen Oversyn av | Redovisa hur -
kommande | gora kollektiv- beldggning | Oversyn av lagen om tillsynen kan bli
arbets- trafiken tillganglig | av register, | dispensfor- handikapp- | mer effektiv av
uppgifter for personer med tillsyn och | farande till anpassad infrastruktur-
och funktionshinder tillstand for | pumplagen kollektiv- forvaltares och
uppdrag | Bist4 vid bildandet | alla | samarbete | trafik jarnvags-

av Trafikverket trlansport- med forgtagfn

slini slag Trafikverket unaernalls-

Uppfdljning av

kopslinaéer ogch skaffa verksamhet

tidsatgang for utrustning till

tillstands- och tréangselskatt

tillsyns- i Goteborg

verksamheten

4.1 Regler och rutiner, tillstindsgivning och avgifter
| detta avsnitt beskrivs Transportstyrelsens arbete med att forandra regler, utfarda tillstand och ta

ut avgifter.

4.1.1 Regler och rutiner
Transportstyrelsens regelverk for alla trafikslag uppdateras kontinuerligt. Reglerna férandras

antingen beroende pa internationella éverenskommelser eller bestimmelser som enbart géller
Sverige. Regelutvecklingen foljer en kedja av aktiviteter — riksdagen skriver lagar, regeringen
skriver forordningar, och Transportstyrelsen skriver foreskrifter eller regler. Innan myndigheten
formulerar foreskrifterna gors konsekvensutredningar som ser till att reglerna &r i linje med de
transportpolitiska malen och EU:s regelverk. Under de senaste aren har Transportstyrelsen
utvecklat arbetet med konsekvensutredningar pa tva sétt. For det forsta gav myndigheten VT ett
uppdrag att ta fram en berdkningshandledning med principiella resonemang om
samhallsekonomiska analyser och en utbildningsplan for Transportstyrelsens
konsekvensutredningar (Lindberg och Nerhagen, 2013). Handledningen ska tydliggtra hur
konsekvensutredningar kan utforas for att beakta det Gvergripande malet om samhallsekonomisk
effektivitet (Transportstyrelsen arsredovisning 2011). For det andra har Transportstyrelsen
bestamt att avvagningar mellan de olika transportpolitiska malen ska framga tydligare i
konsekvensutredningarna (Transportstyrelsen, 2014a).




Transportstyrelsen har som mal att myndighetens regelverk och rutiner ar kostnadseffektiva och
enkla for medborgare och foretag. Transportstyrelsen strévar efter att alltid klargéra om det finns
ett reellt problem nér nya foreskrifter planeras eller gamla foreskrifter ses over. Enligt
myndigheten (Arsredovisning 2011) maste den alltid klargdra de kostnader och negativa effekter
som en reglering medfor och stélla dessa mot nyttan med regleringen. Huvudprincipen ar att om

nyttan 6vervéager kostnaderna ska myndigheten infora eller forandra en reglering.

Myndigheten féster stort avseende vid regelforenkling, som &r en atgard som syftar till att minska
administrativa kostnader och forenkla de regler som skots av myndigheten. Vad &r da en
administrativ kostnad? Det ar en kostnad som uppkommer for foretag och myndigheter nér
myndigheten uppréttar, lagrar eller 6verfor information eller uppgifter som beror pa krav i lagar,
forordningar, Transportstyrelsens foreskrifter och internationella bestdmmelser. Regelférenkling
kan vara att modernisera regler, ta bort regler, géra regler enklare, ge battre information om
regler eller att det blir enklare att ta reda pa vad som géller (Transportstyrelsen, 2014a).De krav
som formuleras utifran reglerna ligger till grund for myndighetens tillstandsprovning och
tillsynsutévning. Figur 4.1 sammanfattar principerna och malen for Transportstyrelsens

regelgivning.

Figur 4.1 Transportstyrelsens regelgivning
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Arligen utfardar Transportstyrelsen 100-150 nya regler till en kostnad av cirka 350 miljoner
kronor. Genomsnittskostnaden per regelférandring har varierat mellan 2,2 och drygt 3 miljoner

under perioden 2011-2013. Hur manga kungdrelser som gors under ett ar beror pa en rad olika



faktorer. T.ex. om internationella regler behdver inforlivas, om det uppstar behov av
regelférenklingar eller forbattringar av regler, det behovs forandrade eller nya foreskrifter till
foljd av dndringar i lagar och forordningar, eller det existerar problem som bara kan I6sas med
regleringar. Det regelverk som Transportstyrelsen forvaltar ar bade de grundforfattningar som
beslutades av de myndigheter som gick upp i Transportstyrelsen och de nytillkommande
forfattningar som har inforts efter myndighetens bildande 2009. De senaste aren har
Transportstyrelsen gatt igenom dessa grundforfattningar. Under 2013 nar myndigheten hade gatt
igenom 187 av 362 grundforfattningar noterades att i 94 procent av fallen forelag det ett behov av

andring. (Transportstyrelsen, 2014a).

Inom vagtrafikomradet beslutade Transportstyrelsen under 2013 om 11 nya grundforfattningar
och 28 andringsforfattningar. Det kostade 130,2 miljoner kronor att gora dessa regelférandringar.
Samma ar fattade Transportstyrelsen beslut om tva nya grundforfattningar och nio
andringsforfattningar for jarnvagstrafiken. Kostnaden for dessa regelforandringar var 33,4
miljoner kronor. Jarnvagens trafikforeskrifter ses 6ver sa att de kommer att utga fran
funktionshaserade krav som forvantas minska kostnaderna och ge en kad flexibilitet for
verksamhetsutdvarna. Nagra exempel pa tekniska specifikationer som har skrivits om till
funktionsbaserade krav &r nya EU-gemensamma tekniska specifikationer for godsvagnar, buller
och sékerhet i jarnvagstunnlar och tillganglighet for funktionshindrade. Transportstyrelsen avser
att kunna besluta om forandringarna under 2015 men EU:s fjarde jarnvagspaket kan komma att

paverka vad myndigheten kan reglera pa nationell niva (Transportstyrelsen, 2014a).

Inom jarnvagsomradet ar Transportstyrelsen for narvarandeinvolverat i arbetet med flera stora
regelforandringar initierade pa europeisk niva. Vad galler EU:s fjarde jarnvagspaket har
Transportstyrelsen under de senaste aren bistatt Regeringskansliet med analyser och underlag till
forhandlingar om kommissionens forslag som presenterades i januari 2013. Det fjarde
jarnvagspaketet behandlar de tva omradena sékerhet och driftskompatibilitet och marknad.
Transportstyrelsen deltar ocksa i arbetet med det s.k. SERA-direktivet som innehaller regler for
det gemensamma europeiska jarnvagsomradet, vilket ar en del av marknadsoppningen av EU:s
nationella jarnvagsnat. Dessa regelférandringar drivna av internationellt samarbete &r annu inte
genomforda och har darfor annu inte direkt paverkat jarnvagsforetagen och

infrastrukturférvaltarna.
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En storre teknisk forandring som sedan nagra ar tillbaka gradvis introduceras i Sverige ar det nya
europeiska signalsystemet ERMTS (European Rail Traffic Management System). ERMTS bestar
av tva huvudsakliga system. GSM-R som sitter utmed jarnvagen och ETCS (European Train
Control System) som finns i tagen eller loken. De tva delarna kommunicerar via baliser som sitter
i banan. Botniabanan med den néarliggande banan Adalsbanan och Vasterdalsbanan i Dalarna var
de forsta jarnvagslinjerna i Sverige anpassade for detta nya signalsystem. Under 2013 skottes |
stort sett all tagforing utmed dessa banor med ERMTS. Det nya signalsystemet kommer gradvis
inforas pa Gvriga jarnvagslinjer i Sverige, systemet planeras t.ex. bli infort pa sodra stambanan
perioden 2017-2021. Transportstyrelsen &r involverad i godkédnnandeprocessen for hela systemet
i Sverige. Enligt myndigheten foljer Sverige den s.k. fordonsstrategin for inférandet av systemet.
”Strategin bygger pa att ombordutrustningen installeras innan det nya signalsystemet driftsétts.
Det medfor att samtliga fordon som trafikerar en stracka behdver vara utrustade med ERTMS-
ombordutrustning senast vid det forsta tillfallet nér systemet driftsitts pa striackan.”

(Transportstyrelsen, 2014a)

Under 2013 genomforde Transportstyrelsen &ven fordndringar som enbart géllde den svenska
jarnvagsmarknaden. Man inforde funktionsbaserade krav for underhall och besiktning av
jarnvagsinfrastruktur och sparanlaggningar och gjorde att skillnaderna mellan jarnvag,
tunnelbana och sparvéag blev mindre. Ett av malen med férandringarna var att underlatta for

foretagen att forsta och folja regelverken.

Inom kollektivtrafiken utfardade Transportstyrelsen, som tillsynsmyndighet for
kollektivtrafiklagen (SFS, 2010:1065), foreskrifter om anmalningsskyldighet och

trafikantinformation som boérjade gélla den 1 februari 2012,

4.1.2 Tillstand och avgifter
Bade privatpersoner och foretag och organisationer ansoker om tillstand hos Transportstyrelsen.

De flesta tillstandsarenden avser utfardande av nya och fornyade korkort. Under 2013 beslutade
Transportstyrelsen i 880 000 tillstandsarenden avseende korkort. Som jamforelse kan ndmnas att
det aret utfardades 3528 lokforarbevis.

Transportstyrelsen (2014a) framhaller att myndighetens tillstandsprovning ska vara rattradig och
omutlig. Myndigheten ska tillampa enhetliga definitioner, angreppssétt och principer for

tillstandsprovning.
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Jarnvagsforetag och foretag som bedriver kollektivtrafik behover olika typer av tillstand for att
kunna agera pa marknaden. For att fa ett tillstand att utfora jarnvagstrafik maste jarnvéagsforetaget
visa att de kan uppfylla de krav som framgar av jarnvagslagen. Transportstyrelsen utfardar de
tillstand som kravs av Jarnvagslagen. Forst och framst kravs det for att bedriva jarnvagstrafik
antingen ett tillstand i form av en licens och ett sékerhetsintyg eller ett sarskilt tillstand.
Transportstyrelsen utfardar en A- och en B-del till sékerhetsintyget. A-delen avser ett
sakerhetsintyg for hela EU och EES-omradet och B-delen avser den jarnvagstrafik som foretaget
utfor i Sverige. Sakerhetsintyget for den nationella trafiken maste avse samma typ av
transporttjanster som for hela EU och EES-omradet (SFS, 2004:519).

Exempel pa jarnvagsforetag som kan utfora trafik med sarskilt tillstand &r de féretag som endast
avser utfora: 1) persontrafik pa lokal eller regional fristaende infrastruktur, 2) regionala
godstransporter, 3) trafik for att underhalla jarnvagsinfrastruktur, eller 4) trafik med
museijarnvagsfordon eller liknande (SFS, 2004:519).

Jarnvagsforetagens tillstdnd omprévas nar verksamheten kommer genomga en vasentlig
forandring. Sakerhetsintyg och sakerhetstillstand maste omprovas minst var femte ar. Om det
sker forandringar i foreskrifter om jarnvagssakerhet kan Transportstyrelsen omprova ett tillstand
eller villkor i tillstandet (SFS, 2004:519). | samband med att myndigheten omprévar tillstand
kontrolleras att jarnvagsforetagen har ett fungerande sékerhetsstyrningssystem som medfor att de
kan bedriva en séker verksamhet.

For att underlatta for jarnvagsforetagen har alla tillstandfor ett jarnvagsforetag hos
Transportstyrelsen samlats i ett system. Det innebér att ett jarnvagsforetag kan anvanda ett
webbaserat forfarande for att gora en ansékan hos Transportstyrelsen (Transportstyrelsen,
2014a). Principerna och uppféljningen av Transportstyrelsens tillstandsprévning visas i figur 4.2

pa nasta sida.

" Reglerna for sarskilda tillstdnd kommer andras nar SERA-direktivet infors.
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Figur 4.3 Transportstyrelsens tillstandsprovning

Vagledande principer Uppféljning

Omproévning av
Rattradig och omutlig / tillstand
\ Tillstandsprovning
R Tillsyn
Lika behandling /
\ Marknads-
overvakning

Ett tillstdnd att bedriva jarnvagstrafik kan aterkallas av flera olika anledningar. Det ar
bestdimmelserna i Jarnvégslagen som styr Transportstyrelsens bedémningar av denna typ av
drenden. Jarnvigslagen siger under Aterkallelse av tillstind” att tillsynsmyndigheten kan
aterkalla ett tillstand om forutséttningarna for tillstandet inte langre uppfylls eller om
tillstandshavaren inte fullgor sina skyldigheter enligt Jarnvagslagen. Under de senaste aren har
foljande orsaker medfort att tillstdnd har aterkallats.

1) Ett av de vanligaste skalen till att ett tillstand aterkallas &r att tagoperatoren eller innehavaren
av ratten att bedriva jarnvagstrafik sjalv begar att licensen aterkallas. Ett motiv for att en
organisation gor en begéaran om ett aterkallande av licens &r att verksamheten har bytt namn. Det
var t.ex. fallet nar trafikforvaltningen i Stockholms Ian tog 6ver ansvaret for kollektivtrafiken fran
SL.

2) Ett annat vanligt skal till att en licens aterkallas &r att bolaget gar i konkurs. Det norska
godsjarnvagsforetaget Peterson Rail AB var det senaste bolaget (15 maj 2012) som férlorade sin
licens beroende pa konkurs. Om ett bolag hamnar pa obestand kan det fa behalla licensen om

foretaget kan visa att det kan astadkomma en tillfredsstallande ekonomisk omstrukturering.

3) Aven stora ekonomiska problem kan medfora att Transportstyrelsen aterkallar en licens. Varen
2011 uppmérksammade Transportstyrelsen att DSB First Sverige AB hade ekonomiska problem,
bl.a. ryktades det om stora skulder till moderbolaget (Anders Ullvén, juni 2014). Da begérde
myndigheten in handlingar vid vite som skulle styrka att bolaget hade ekonomisk formaga att
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bedriva jarnvégstrafik enligt kraven i jarnvagsforordningen. Transportstyrelsen bad att fa DSB
First Sverige AB:s arsredovisning for det foregaende aret, en resultat- och balansrakning for
perioden 1 januari 2011 till 7 april 2011, handlingar som visade att bolaget inte hade
skatteskulder eller faststéllda skulder hos Kronofogden och en forteckning éver bolagets skulder
(Transportstyrelsen, 2011b). Enligt Heléne Jarefors, chef for marknadstillsyn och
marknadsovervakning pa Transportstyrelsen, var Transportstyrelsens krav att DSB FirstSverige
AB skulle klara att halla sina tag rullande ett ar framat. Bolaget inkom med handlingarna fyra

timmar innan fristen for att undvika (http://www.barometern.se/nyheter/dsb-first-hotas-av-bade-

vite-och-indraget-tillstand(2802890) vite gick ut. Dessa handlingar inkluderade ett intyg fran

dgarna att skulderna skulle regleras. Losningen pa DSB First Sverige AB:s ekonomiska problem
blev att DSB Sverige AB tog 6ver trafiken fran DSB First. Den 9 juni 2011 beviljade
Transportstyrelsen DSB Sverige AB fortsatt trafik (Anders Ullvén, juli 2014).

4) Jarnvagsforetag som har stora brister i sakerhetssystemet kan forlora sitt tillstand att bedriva
jarnvagstrafik. Under 2011 aterkallades tva tillstand for museiféreningar medanledning av stora
brister i sdkerhetsstyrningen (Transportstyrelsen, 2012d).

5) Om ett jarnvagsforetag inte har anvant sitt tillstdnd under de senaste tolv manaderna ska det

leda till att det forlorar tillstandet.

6) Utlandska bolag som forlorar sina licenser i hemlandet forlorar automatiskt sitt tillstand i
Sverige. Detta hande med Ofotenbanan (OBAS) som i borjan pa oktober 2008 fick sin licens och
A-delen i sitt sdkerhetsintyg aterkallade i Norge. Darmed upphorde bolagets B-del for ratten att
bedriva jarnvégstrafik i Sverige att géalla (Anders Ullvén, juni 2014).

Transportstyrelsen ansvarar for godkannanden av delsystem och jarnvéagsfordon. Om ett
jarnvagsfordon blir godkant blir d&ven fordonstypen godkénd. For ett jarnvagsforetag innebar det
att framtida inkop av jarnvéagsfordon som tillhér en fordonstyp automatiskt blir godkanda (SFS,
2004:519) F6r ombordutrustningen (ETCS) for det nya europeiska signalsystemet ERMTS svarar
Transportstyrelsen for godkannanden av utrustningen. Men ett jarnvagsforetag maste ocksa
invénta att Trafikverket godkanner den specifika modellen av ETCS for en speciell bandel

(Transportstyrelsen, 2013xx).

Vid arsskiftet 2010/2011 genomfordes stora forandringar av Transportstyrelsens finansiering och

avgiftssattning. Enligt de nu gallande bestammelserna ska kostnaderna for tillsyn, tillstand och


http://www.barometern.se/nyheter/dsb-first-hotas-av-bade-vite-och-indraget-tillstand(2802890)
http://www.barometern.se/nyheter/dsb-first-hotas-av-bade-vite-och-indraget-tillstand(2802890)
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registerhallning tackas med avgifter. Kostnaderna for regelgivning, prévning av tvist och
marknadsodvervakning tacks med skattemedel. Transportstyrelsen satter avgifterna utifran de
kostnader som myndigheten har for de verksamheter som bedrivs. For korkortstillstand och andra
liknande tillstand tas det ut fasta avgifter. For tillsynen inom jarnvagsomradet tas det ut arliga
avgifter som varierar beroende pa foretagens storlek. I de fall nar Transportstyrelsens arbete inte
tacks av en drsavgift eller en fast avgift tar myndigheten ut en timtaxa om 1400 kr/tim. Detta ar
t.ex. fallet for marknadstillsyn enligt kollektivtrafiklagen och for avgifter inom jarnvagsomradet
och vagtrafikomradet baserade pa timtaxa (TSFS 2012:98 och TSFS 2012:100).

| princip ska Transportstyrelsen inte langre ta ut generella avgifter som inte motsvaras av en
prestation. | praktiken har denna princip inte genomforts fullt ut. Inom luftfarten har regeringen
gett Transportstyrelsen rétt att ta ut en myndighetsavgift for att tdcka underskott for den
avgiftsbelagda verksamheten for att undvika risken for negativa konsekvenser. Avgifterna inom
jarnvagen tackte enbart 75 procent av kostnaderna for den avgiftsfinansierade verksamheten
2013. Underskottet i absoluta tal var storre an under 2012 trots att det uttalade malet var att uppna
full kostnadstéckning 2013(Transportstyrelsen, 2013b).

Transportstyrelsens samlade avgiftshelagda verksamheter gar med stora éverskott. Under 2013
oversteg intakterna kostnaderna med 16 procent. En anledning till det stora 6verskottet for den
avgiftsfinansierade verksamheten ar att Transportstyrelsen i regel agerar snabbare for att hoja
avgifterna nar kostnaderna ar hogre &n avgifterna an nar en avgiftsbelagd verksamhet gar med
overskott. Registerhallningen for vagtrafiken gick med stora dverskott men myndigheten valde

att vanta nagra ar med att foresla regeringen att avgifterna skulle sankas.

Det totala avgiftsuttaget varierar inte speciellt mycket 6ver tid. Det beror framst pa att de storsta
avgiftsintakterna — registerhallning och korkortstillstand — i stort sett &r oférandrade fran ett ar till
nasta och att manga tillsynsarenden gors med bestamda tidsintervall. En annan anledning till att
avgifterna inte varierar ar att om arendemangden inom ett avgiftsbelagt omrade minskar sa kan
Transportstyrelsen héja ambitionsnivan och darigenom arendemangden inom ett annat omrade.
”Under 2013 har farre tillstandsansokningar gett utrymme for fler tillsyner, framst

sakerhetstillsyn av jarnvéigsforetag som beviljats sékerhetsintyg.” (Transportstyrelsen, 2014a)

Transportstyrelsens avgiftsuttag fran infrastrukturforvaltare, jarnvagsforetag och
kollektivtrafikforetag missgynnar mindre foretag. Aven hoga initiala investeringskostnader for att
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installera utrustning for det europeiska signalsystemet, ERMTS, paverkar vissa jarnvagsforetag

negativt (Transportstyrelsen, 2013a).

Exakt hur mycket det kostar for olika kategorier av jarnvagsforetag etc. att bedriva
transportverksamhet till foljd av Transportstyrelsens avgiftsuttag finns inte angivet i
myndighetens arsredovisning. Nivaskillnaderna for sma respektive stora foretag gar att uppskatta
via uppgifter om avgiftsnivaer och tillstands- och tillsynsérenden. Forvisso koncentrerar
Transportstyrelsen speciella tillsynsinsatser mot storre foretag och stérre objekt men det
kompenserar inte for att stora foretag betalar lagre avgifter per tillstands- eller tillsynsobjekt och

att det finns vissa avgifter som &r lika hdga for alla typer av foretag.

Kostnaden for att fa en sakerhetslicens och sakerhetsintyg del A och del B, vilka ar nddvandiga
for att starta jarnvagstrafik, ar 159580 kr for ett mikroforetag (dgare plus maximalt 9 anstéllda)
och 269780 kr for ett stort foretag (fler an 250 anstéllda). Dessa tillstand har enligt Jarnvagslagen
en giltighetstid om maximalt fem ar. Transportstyrelsen tar inte ut nagon avgift for omprévningen

av dessa handlingar (Heléne Jarefors, augusti 2014).

Tabell 4.2 Exempel pa Transportstyrelsens avgiftsuttag fran jarnvagsforetag 2013

Avgift per foretag Mikroforetag* | Smaforetag* | Medelstort Storforetag*
foretag*®
Sékerhetskontroll jarnvagsforetag | 186500 kr 269700 kr 359500 kr 435900 kr
arlig avgift
Tillsyn av farligt gods arlig avgift | 20300 kr 40600 kr 54000 kr 67600 kr
Provning av licens 31080 kr 31080 kr 31080 kr 31080 kr
Provning av sékerhetsintyg del A | 50000 kr 64400 kr 78700 kr 93000 kr
Provning av sékerhetsintyg del B | 78500 kr 100800 kr 123200 kr 145700 kr
Avgift beréknat utifran sparkm | upp till 9,9 km | 10-100 km 101-500km 501km eller mer
Ansokan om drift av spartrafik 25100 kr 125100 kr 250000 kr 500000 kr
Sékerhetstillsyn for trafikutovare | 22500 kr 41500 kr 64500kr 262500kr
per sparkilometer arlig avgift

*avser jarnvagsforetag som har farre an 200 miljoner kérda personkm och féarre &n 500 miljoner

korda nettogodstonkm
Kélla: TSFS, 2012:98

Tillsynskostnaden bestar av tva komponenter, den arliga avgiften som inte ger okade intakter till

Transportstyrelsen om det gors fler och djupare tillsyner, och en timbaserad tillsynsavgift om det
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vid ordinarie tillsynstillfalle identifieras brister. En sékerhetstillsyn riktad mot ett jarnvégsforetag
kostade i genomsnitt 102247 kr ar 2012 och 68903 kr ar 2013 (Transportstyrelsen, 2014a). Det
innebadr att ett mikroforetag betalar en arsavgift (186500 kr se tabell 4.2 ovan) for
sakerhetskontroll som motsvarar fler an tva genomsnittliga tillsyner per ar baserat pa
genomsnittskostnaden 2013.Under 2013 utférde Transportstyrelsen drygt 200 tillsyner, varav 13
var marknadstillsyn inom omradena kapacitetstilldelning, avgifter, tjanster,
jarnvégsnatsbeskrivningar och ekonomisk sarredovisning, 124 var sékerhetstillsyner riktade mot
jarnvagsforetag och 90 var sékerhetstillsyner riktade mot infrastrukturférvaltare. En speciell
tillsyn gjordes av utbildningssamordnare, 15 foretag besoktes och 11 hade brister att atgarda
(Transportstyrelsen, 2014a). Enligt Transportstyrelsens (2012e) riktlinjer for marknadstillsyn och
marknadsovervakning ska varje verksamhetsutévare under en femarsperiod fa minst ett

tillsynsbesok.

4.2 Transportstyrelsens tillsyn inom jarnvagsomradet och tillsyn av den nya
kollektivtrafiklagen
| inledningen av detta fall ppekades att Transportstyrelsen har ett mer omfattande mandat att

utdva tillsyn av jarnvagen och dess foretag och organisationer an av véagtransporter. Rent konkret
yttrar det sig i att myndigheten provar tvister om hur jarnvagsinfrastrukturen anvands och utfor
mer detaljerade tillsyner och mer specifik tillstandsgivning vad géller jarnvéagen an vagtrafiken.
Transportstyrelsen utféardar t.ex. typgodkénnanden av de nya signalsystemen (ETCS) i den

rullande materielen.

Den tillsynsverksamhet som Transportstyrelsen utfor ar lankad bakat till lagstiftning och
instruktioner fran regeringen och framat mot marknadsévervakning och forslag till férandringar i
myndighetens arbetsuppgifter. Enligt Transportstyrelsen bestar marknadstillsyn och
marknadsovervakning av tre huvudsakliga bestandsdelar: 1) marknadstillsyn, 2)
marknadsOvervakning och 3) provning av tvist och faststéllelse av villkor. Myndigheten
betecknar tillsynen som en reaktiv insats och dvervakning av marknadens utveckling och
funktion i forhallande till politikens forvantningar som en proaktiv insats (Transportstyrelsen,

https://www.transportstyrelsen.se/sv/Jarnvag/Marknadstillsyn-och-overvakning/). Insikter fran

tillsynen anvands ocksa for bedomningar av hur tillsynen ska utforas i framtiden.


https://www.transportstyrelsen.se/sv/Jarnvag/Marknadstillsyn-och-overvakning/
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Resursforbrukningen for Transportstyrelsens arbete med marknadstillsyn, prévning av tvist och
marknadsoévervakning, raknat i arbetsmanader uppgick 2011 till 23 manader for personalen pa

enheten for marknadstillsyn och marknads6vervakning pa vag- och jarnvagsavdelningen och 12
manader fran myndighetens juridiska enhet. Budgeten for 2011 uppgick till 5,5 miljoner kronor.

Cirka 60 procent av arbetstiden lades ned pa marknadstillsyn och provning av tvist.

De mest omfattande arbetsuppgifterna pa enheten var regelgivning, ekonomiska tillsyner,
nyckeltalsanalys, framtagande av riktlinje och plan, ekonomiska sérredovisningar, prévning av
tvist, arbete med den nya kollektivtrafiklagen och deltagande i internationella organisationer
(Pyddoke et al 2012).

Beroende pa att Transportstyrelsen ar tillsynsmyndighet enligt Jarnvagslagen ska myndigheten
darfor utdva tillsyn 6ver hur lagen och de foreskrifter och villkor som har meddelats med stod av
lagen efterlevs, se Jarnvégslagen8 kap. 1 8§ (SFS, 2004:519). Transportstyrelsen har som
tillsynsmyndighet ratt att fa upplysningar och ta del av handlingar som behovs for tillsynen, for
att bedoma ansokningar om tillstand och for klart definierade statistiska andamal. Myndigheten
har ocksa réatt att fa tilltrade till anlaggningar fordon m.m., och lokaler som har anknytning till
verksamheten, se Jarnvagslagen, 8 kap. 3 § (SFS, 2004:519).

Tillsynen syftar till att kontrollera att ett tillsynsobjekt uppfyller krav enligt lagar och foreskrifter.
Tillsynsobjektet kan antingen vara en organisation, en person eller ett fysiskt objekt som en
infrastruktur eller ett fordon. Ett konkret exempel pa en tillsyn &r att Transportstyrelsen forsékrar
sig om att infrastrukturforvaltare klarar av att driva sin verksamhet enligt gallande reglergenom
tillsyn av sékerhetssystemet. Om myndigheten upptacker brister kan den férelagga en person eller
ett foretag eller den som &ger ett fysiskt tillsynsobjekt att rétta till bristerna. Transportstyrelsen

har ocksa ratt att alagga vite.

Nagot ar efter att Transportstyrelsen bildades skrev en forskargrupp vid VTI och Centrum for
transportstudier vid KTH en rapport om myndighetens framtida marknadstillsyn. | rapporten
diskuterades hur myndigheten skulle kunna agera i framtiden vad géllde marknadstillsyn och
marknadsovervakning. Forskarna skissade pa en vasentlig nivahdjning av tillsyns- och
marknadsovervakningsinsatserna for den nya myndigheten jamfort med foregangaren
Jarnvégsstyrelsen. | rapporten foreslogs att Transportstyrelsen borde utvidga sin marknadstillsyn
pa jarnvagsmarknaden till att inkludera tillsyn av tjanstetillnandahallande, incitamentsavtal, uttag
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av banavgifter och konsumentfragor (Nilsson et al, 2010). Forfattarna konstaterade att det inte ar
uppenbart att Jarnvéagslagen kan appliceras pa fragor som beror kapacitetstilldelning,
tjanstetillhandahallande och uttag av avgifter.

| praktiken har Transportstyrelsen gradvis utvecklat arbetet med marknadstillsyn men inte
expanderat tillsynen till alla de omraden som forskargruppen foreslog. For narvarande arbetar
myndigheten med fem tillsynsomraden inom jarnvégen: kapacitetstilldelning, avgifter, tjanster,
jarnvagsnatsbeskrivningar och ekonomisk sarredovisning. Vad géller tillsynsomradena har
myndigheten héjt ambitionsnivan att studera kapacitetstilldelning, avgiftssattning och marknaden
for tjanster som efterfragas av jarnvagsforetag, utfora marknadsovervakning och utveckla forslag

till forandringar av hur marknadens aktdrer agerar.

En del av tillsynsomradena hanteras av Transportstyrelsen nar den beslutar i prévning av tvister.
Men da ar perspektivet annorlunda dn i marknadstillsynen. Da handlar det om enskilda fall dar
myndigheten provar om ett foretag eller en infrastrukturforvaltare har agerat i enlighet med
jarnvagslagen och annan lagstiftning i ett enskilt fall. Tanken &r att Transportstyrelsens
beddmning ska ge végledning infor framtida beslut som fattas inom jarnvégssektorn.

Transportstyrelsen arbetar med riskbaserad tillsyn, d.v.s. myndigheten samlar resurserna dar den
anser att de far mest effekt for att hantera missforhallanden som bedoms ha en markbar betydelse
for marknadens funktionssétt (Pyddoke et al, 2012). Det leder till att myndigheten prioriterar
tillsyn av infrastrukturforvaltare som har stora jarnvagsnat eller tillsynsobjekt som anvénds av

manga jarnvagsforetag.

Transportstyrelsen har i uppdrag att granska hur medel fors och redovisas mellan olika
verksamheter (ekonomisk sarredovisning) for aktorer som har fatt offentligt stod. Detta eftersom
det offentliga stodet kan anvéndas till korssubventionering och paverka konkurrensen negativt

(Transportstyrelsen, 2014a).

Enligt Transportstyrelsens (2012e) riktlinjer for marknadstillsyn ska tillsynerna vara forutsagbara
och préaglade av 6ppenhet och vara riskbaserade och i huvudsak planlagda. Insatser som dkar
graden av sjalvreglering ska prioriteras och marknadstillsynen ska uppna styrande effekter
snarare 4n detaljreglering. Arenden initierade av extern part, exempelvis prévning av tvist och
faststéllande av villkor har hogre prioritet &n planerade marknadstillsynsaktiviteter och kan
medfora att en tillsyn senareldaggs.
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Figur 4.3 Transportstyrelsens tillsyn enligt jarnvagslagen
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Tillsynen av infrastrukturforvaltarnas sakerhetstillstand och sékerhetsstyrningssystem éar riktad
bade mot sakerhetsarbetet inom infrastrukturforvaltarens organisation, infrastruktur och ekonomi
och kontroller av att infrastrukturforvaltaren har register for halsokontroller, fortbildning och
kompetensutveckling. Om det finns sadana system anser Transportstyrelsen att
infrastrukturférvaltaren har kontroll 6ver att de anstallda har ratt kompetens och hélsa att utfora

sékerhetsarbeten (Transportstyrelsen, 2013c).

Transportstyrelsen har under senare ar inriktat tillsynen av infrastrukturforvaltare mot tidigare
identifierade brister. Dels har brister som upptackts hos en infrastrukturforvaltare undersokts hos
andra infrastrukturforvaltare, dels har myndigheten foljt upp hur Trafikverket forsoker I6sa ett
problem (kontroll av var farligt gods befinner sig under hela transporten) som inte var l6st efter

att problemet uppmarksammats vid flera revisioner (Transportstyrelsen, 2014a).

Under 2013 riktades tillsynen gentemot jarnvagsforetag mot fornyelser av sakerhetsintyg, framfor
allt genom fullstandiga revisioner mot nagra av de storsta jarnvagsforetagen. Tillsynen mot
underhallsforetag riktades mot foretag som var nya pa marknaden. Transportstyrelsen gjorde i
samband med dessa revisioner flera foretag uppmarksamma pa att de hade stora brister i sina

sakerhetsstyrningssystem (Transportstyrelsen, 2014a).

Aven i andra tillsynsarenden under 2013 identifierade myndigheten brister i jarnvagsforetagens
eller infrastrukturforvaltarnas satt att arbeta. Man uppmarksammade att manga jarnvagsforetag

brister i att identifiera och implementera nya forfattningskrav, framfor allt direkt riktade krav fran
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EU. I en riktad tillsyn mot 15 foretag mot utbildningsanordnare hade 11 foretag brister att
atgdrda. ”Samtliga brister bestod 1 att foretagen inte uppmérksammat att viss
utbildningsverksamhet som man bedrivit var tillstindspliktig enligt det nya regelverket.” 13
tillsyner av infrastrukturférvaltare resulterade i att fem fick forelaggande om att rétta en brist

(Transportstyrelsen, 2014a).

Utgangspunkten for Transportstyrelsens tillsyn enligt lagen om kollektivtrafik (SFS, 2010:1065)
ar att myndigheten ska utfora tillsyn av akttrernas efterlevnad av krav enligt lagen om
kollektivtrafik och foreskrifter meddelade med stdd av lagen. Transportstyrelsen har som
tillsynsmyndighet rétt att meddela de foérelagganden och férbud som kravs for lagens efterlevnad.
Ett beslut om forelaggande eller forbud far férenas med vite. Enligt lagen om kollektivtrafik far
tillsynsmyndighetens beslut i enskilt fall enligt lagen 6verklagas hos allmén forvaltningsdomstol.
Mojligheten att 6verklaga myndighetens beslut &r inte unikt for kollektivtrafiklagen utan galler
aven t.ex. beslut motiverade av Jarnvagslagen. Till skillnad fran tillsynen enligt jarnvéagslagen
inkluderar inte Transportstyrelsens arbetsuppgifter tillstandsgivning for de foretag som agerar pa
marknaden. Dessa tillstand regleras i annan lagstiftning — t.ex. jarnvéagslagen for jarnvagsforetag

och annan sparbunden trafik.

For den tillsyn som Transportstyrelsen utfér om lagen om kollektivtrafik debiteras en avgift
enligt 16pande timtaxa. Avgiften kan krdvas ut av RKM, kommuner, kollektivtrafikforetag och
andra aktorer pa den regionala kollektivtrafikmarknaden.

Transportstyrelsens tillsyn enligt kollektivtrafiklagen inleds med att myndigheten kontrollerar att
ett kollektivtrafikforetag eller regional kollektivtrafikmyndighet (RKM) innehar ett giltigt
trafiktillstand. Myndigheten undersoker ocksa om det finns pagaende arenden mot foretaget,
vilka kan paverka en tillsyn. De viktigaste tillsynsomradena ar de regionala
trafikforsorjningsprogrammen, kommersiell kollektivtrafik, anmalningsskyldighet och

uppgiftslamnande for uppfoljning och utvérdering av lagens effekter.

Det kanske viktigaste tillsynsomradet for Transportstyrelsen enligt kollektivtrafiklagen ar de
trafikforsorjningsprogram som RKM enligt lagen ar skyldiga att uppratta. Tillsynen syftar till att

undersoka om ett trafikforsorjningsprogram innehaller den redovisning som lagen anger.

Enligt 2 kap. 10 § i lagen om kollektivtrafik ska ett regionalt trafikforsorjningsprogram innehalla
en redovisning av: 1. Behovet av regional kollektivtrafik i lanet samt mal for
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kollektivtrafikforsorjningen. 2. Alla former av regional kollektivtrafik i lanet, bade trafik som
bedéms kunna utfoéras pa kommersiell grund och trafik som myndigheten avser att skota pa
grundval av allman trafikplikt. 3. Atgarder for att skydda miljon. 4. Tidsbestimda mél och
atgarder for anpassning av kollektivtrafik med hansyn till behov hos personer med
funktionsnedséttning. 5. De bytespunkter och linjer som ska vara fullt tillgangliga for alla
resendrer. 6. Omfattningen av trafik enligt lagen (1997:736) om fardtjanst och lagen (1997:735)
om riksfardtjanst och grunderna for prissattningen for resor med sadan trafik, i den man uppgifter

enligt dessa lagar har 6verlatits till den regionala kollektivtrafikmyndigheten (SFS, 2010:1065).

Vid tillsynen av allman trafikplikt — d.v.s. den kollektivtrafik som RKM bestammer ska utforas
av myndigheten — ska Transportstyrelsen inte vidta atgarder mot ett beslut om allmén trafikplikt.
Detta eftersom den som pa kommersiell grund tillhandahaller eller avser att tillhandahalla
kollektivtrafik som berors av trafikplikten far 6verklaga beslut om allméan trafikplikt till allmén

forvaltningsdomstol.

N&r RKM beslutar om allmén trafikplikt behdvs en viss marknadsanalys for att kunna beddma
var trafik kan bedrivas pa kommersiell grund och var trafik behéver upphandlas. Den trafik som
avses upphandlas bor ha sin grund i trafikforsorjningsprogrammet. Det ar darfor av storsta vikt att
programmet ger ett adekvat uttryck for den kollektivtrafik i 1anet som finns eller avses att finnas

och att denna information halls uppdaterad.

Transportstyrelsen (2012f) har i sin information om tillsynen av kollektivtrafiklagen lyft fram
nagra skrivningar fran propositionen som innebar fortydliganden i forhallande till lagtexten.
Myndigheten skriver bl.a. att ” Programmen bor vara ldngsiktiga och vid behov uppdateras. Det
ar lampligt med en bredare 6versyn vid atminstone varje mandatperiod.” Kollektivtrafiklagen
saknar ett sa detaljerat krav pa tidsintervallen mellan trafikférsorjningsprogrammen. Enligt 8 § i
kollektivtrafiklagen ska den regionala kollektivtrafikmyndigheten regelbundet i ett
trafikforsorjningsprogram faststalla mal for den regionala kollektivtrafiken. Programmet ska vid
behov uppdateras (SFS, 2010:1065).

Enligt Proposition (2009/10:200) &r vissa grundldggande funktioner viktiga for resenérerna och
for kollektivtrafiksystemet som helhet. D&rfor ska kollektivtrafikforetag anméla etablering eller
avveckling av kollektivtrafik och att information om utbudet I&mnas till ett gemensamt system for
trafikantinformation. Dessa uppgifter behdvs darfor att i ett system med 6ppnare
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marknadstilltrade fordras att kollektivtrafikforetagen deltar i ett samordnat informationssystem
for att resenaren pa ett enkelt satt ska kunna fa samlad information om alla kollektivtrafik i lanet
och for att kunna planera sin resa. Kollektivtrafikforetagen ska ocksa inom rimliga granser lamna

uppgifter som mojliggor utvardering och uppfdljning av kollektivtrafikmarknaden.

Ett kollektivtrafikforetag som avser driva eller upphéra med kommersiell kollektivtrafik inom en
region har darfor en anmalningsskyldighet. Anmélan ska ske inom 21 dagar innan
kollektivtrafiken startar eller upphdr. Anmélan ska skickas elektroniskt till Samtrafiken AB. Av
anmalan ska det framga vilken eller vilka linjer anmalan avser, typ av fardmedel, hallplatser och
tidtabeller (TSFS 2012:2). Transportstyrelsen far uppgifter frin RKM och kan utifran dessa se
om anmaélningarna sker i tid. Myndigheten stdmmer dven av dessa uppgifter med de uppgifter
kollektivtrafikforetaget har skickat till Samtrafiken AB.

Utover uppgifterna om trafikstart och upphdérande av kollektivtrafik ska alla
kollektivtrafikforetag och RKM till Transportstyrelsen lamna de uppgifter som behovs for att
kunna f6lja och utvardera marknaden for kollektivtrafik. Det har kravet finns darfor att
regeringen i flera propositioner har skrivit att det nya regelverket for kollektivtrafikmarknaden
kommer att leda till forandringar. Effekter maste foljas upp och utvarderas. For att underlatta
uppgiftslamnandet for foretagen ska myndigheterna, sa langt som mojligt, anvanda sadana

uppgifter som kollektivtrafikforetagen tar fram for eget bruk (Transportstyrelsen, 2012f).

4.3 Transportstyrelsens marknadsovervakning av jarnvigsmarknaden och

kollektivtrafikmarknaderna
Transportstyrelsen utfor marknadsovervakning pa marknader som karakteriseras av mycket olika

forutsattningar. N&r Transportstyrelsen bildades hade de olika tillsynsmyndigheterna olika
utvecklad marknadsovervakning, bade vad géllde personella resurser och syn pa uppdrag.
Darforvar myndighetens marknadsovervakning fortfarande relativt fragmenterad nar
myndigheten publicerade sin forsta storre marknadsovervakningsrapport i borjan pa 2013
(Transportstyrelsen, 2013a).

Syftet med marknadsovervakningen ar att hitta eventuella missforhallanden nar det galler
konkurrensen inom transportsystemet (Transportstyrelsen, 2014a). Malet ar att bidra till ett
konkurrenskraftigt transportsystem genom att se till att ingen marknadsaktor ges otillborliga

fordelar (Transportstyrelsen, 2012d). ”Marknadsévervakning ar i motsats till marknadstillsynen
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inte direkt kopplad till krav, utan handlar om att ge en samlad bild av hur en marknad, inklusive
eventuella delmarknader, utvecklar sig ur ett effektivitets- och konkurrensperspektiv.”
(Transportstyrelsen, 2012e). Myndigheten rapporterar varje ar till regeringen om sin

marknadsdévervakning.

Under de senaste aren har Transportstyrelsen forandrat och utokat marknadsoévervakningen av
jarnvagstrafiken. Tidigare bestod marknadsdvervakningen huvudsakligen av att myndigheten
genomforde nyckeltalsanalyser av aktorerna pa jarnvagsmarknaden. | t.ex. arsredovisningen
for2010 fanns inte nagon redogorelse eller ekonomisk redovisning av marknadstillsyn och

marknadsdévervakning for jarnvagssektorn (Pyddoke et al, 2012).

Transportstyrelsens ledning inledde hosten 2009 ett arbete med att analysera sitt eget arbete med
analyser av marknader genom att ge ett uppdrag till VTI (Nilsson et al, 2010) att skriva en
forstudie av strategiska fragor for Transportstyrelsens arbete med tillsyn av jarnvagsmarknaderna
Dérefter gjorde Transportstyrelsen under 2011 en kartlaggning av myndighetens uppdrag och
verksamheter inom marknadsomradet. Kartlaggningen visade bl.a. att myndigheten inte hade
tillrackliga mandat for att effektivt kunna fullgora sitt uppdrag och pa ett behov av att samordna
myndighetens marknadsdévervakning. Under 2011 tog myndigheten fram en riktlinje for
marknadsdévervakningen av jarnvagsmarknaden. Enligt (Pyddoke et al, 2012) omfattade riktlinjen
flera av punkterna i VTI:s minimitolkning (Nilsson et al, 2010) av Transportstyrelsens uppdrag
vad gallde marknadstillsyn och marknadsévervakning. Pyddoke et al (2012) ansdg att riktlinjen
var otillrackligt preciserad med avseende pa vilket slags kompetens och vilken statistik som
behdvdes for att belysa den transportpolitiska maluppfyllelsen av reformerna av jarnvags- och

kollektivtrafiklagstiftningen.

I myndighetens arsredovisning for 2012 skrev Transportstyrelsen att den tvingas konstatera att
myndigheten pa marknadsomradet annu inte levt upp till uppdragsgivarens, d.v.s. regeringens,
forvantningar (Transportstyrelsen, 2013b). Men redan under 2012 hade myndigheten paborjat
arbetet med att forstdrka insatserna vad gallde marknadsGvervakning. En riktlinje togs fram
(Transportstyrelsen, 2012e) for marknadstillsyn och marknadsévervakning av
jarnvagsmarknaden och kollektivtrafikmarknaderna och tva PM skrevs om myndighetens

marknadstillsyn och marknadsévervakning enligt kollektivtrafiklagen.
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| en rapport 6ver Transportstyrelsens marknadsovervakning under 2013 (Transportstyrelsen,
2013a) listades myndighetens prioriteringar inom marknadsovervakningen inom jarnvagsomradet
for 2013. Myndigheten avsag genomfora fem projekt. 1) En fordjupad analys av effekterna av
den genomforda liberaliseringen av persontrafik pa jarnvag. 2) Analysera och félja upp
Trafikverkets uttag av banavgifter och banavgifternas koppling till
kapacitetstilldeIningsprocessen. 3) Analysera och f6lja upp punktlighetsstatistik och regularitet.
4) Analysera och folja upp Trafikverkets kapacitetstilldelningsmodell. 5) Analysera och folja upp
utvecklingen av ramavtalsmodeller. Vad gallde marknadsévervakningen av kollektivtrafiken
utlovade myndigheten i samma rapport att under 2013 ld&mna en mer detaljerad redovisning av
utvecklingen pa kollektivtrafikmarknaden med fokus pa de regionala
kollektivtrafikmyndigheternas roll och bidrag till utvecklingen. Prioriterade omraden i denna
redovisning skulle vara tillgangen till bytespunkter, hur RKM majliggor kommersiell trafik och

utvecklingen av tillgangen till biljett- och bokningssystem.

Under senare delen av 2013 pabdrjades arbetet med att ta fram en analysplan pa 2-3 ars sikt for
marknadsovervakningen(Transportstyrelsen, 2014a). Analysplanen skulle innehalla marknader
som beddmdes vara extra viktiga att folja. Myndigheten planerade att genomféra fordjupade
studier som antingen kunde utforas internt eller externt. Analysen av transportmarknaderna skulle
ske med transparent och tillforlitlig statistik och myndigheten avsag att underratta regeringen om
eventuella atgarder. Analysplanen skulle koordineras med Trafikanalys sa att inte bada

myndigheterna lade resurser pa samma fraga.

4.4.1 Transportstyrelsens marknadsovervakningsrapporter om

jarnvagsmarknaden och kollektivtrafikmarknaderna 2011-2014
Under verksamhetsaret 2011 gav Transportstyrelsen ut sin arliga nyckeltalsanalys av

jarnvagsforetag, vilken var en del av myndighetens 6vervakning av jarnviagsmarknaden. ’Syftet
med nyckeltalsanalysen ar att beskriva jarnvagsforetagens ekonomiska forhallanden,
agarstruktur, marknadskoncentration och foretagsrorlighet for att darigenom erhalla en bild av
jarnvagsforetagens konkurrenssituation.” (Transportstyrelsen, 2012¢c) Myndigheten publicerade
2011 ocksa en arlig rapport om infrastrukturforvaltare som sammanfattade Transportstyrelsens
arbete med marknadstillsyn och prévning av tvister. Denna typ av rapport (Transportstyrelsen,

2012h) betecknas som en marknadstillsynsrapport formodligen beroende pa att den enbart
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sammanstallde information om marknadstillsynen och tvistprévningen utan att analysera

materialet.

Under 2012 skevs en rapport (Transportstyrelsen, 2012g) om tvister, kapacitetstilldelning och
samhéllsekonomisk effektivitet. Enligt arsredovisningen for 2012 (Transportstyrelsen, 2013b)
publicerade myndigheten ocksa rapporter om kollektivtrafikmarknaden, utbildningssamordnare

inom jarnvagsmarknaden och en nyckeltalsanalys for jarnvagsforetag.

2013 gjordes en stor trafikslagsovergripande dversikt av myndighetens marknadsovervakning
(Transportstyrelsen, 2013a).

Under forsta halvaret 2014 har myndigheten publicerat marknadsévervakningsrapporter om
marknadstilltrade for langvaga persontrafik pa jarnvag (Transportstyrelsen, 2014b) och
marknadstilltrade i regional kollektivtrafik (Transportstyrelsen, 2014c och 2014d).Den mer
omfattande marknadsovervakningen beror pa regeringens krav i regleringsbreven fran 2012 och
framat om att Transportstyrelsen ska utveckla sina insatser gallande marknadsovervakning,
regelgivning, tillsyn och tillstandsgivning i syfte att framja en effektiv konkurrens pa
marknaderna inom myndighetens ansvarsomrade (Transportstyrelsen 2012¢).

4.4.2 Principer, teoretiska begrepp och férvintade resultat i
marknadsovervakningsarbetet
Marknadsdévervakningen styrs av ett antal principer. Den ska praglas av helhetssyn och

enhetlighet mellan trafikslagen. Den ska i huvudsak vara planlagd men ldmna utrymme for
foreteelser som intraffar under aret, den ska kunna ligga tillgrund for forbattringsforslag for en
god utveckling av jarnvagsmarknaden, den ska ge langsiktig kunskap om transportmarknaderna
utan att i onddan belasta foretagen med administrativa kostnader. Slutsatser fran
marknadsovervakningen tas tillvara for tillstand, tillsyn, regelutveckling och registerhallning

(Transportstyrelsen, 2012e).

Marknadsdvervakningen baseras pa ett antal begrepp och antaganden. | rapporten
Transportstyrelsens marknadsévervakning 2013 (Transportstyrelsen, 2013a) presenteras ett

teoretiskt ramverk for myndighetens marknadsévervakning.

Ett forsta begrepp ar relevant marknad, d.v.s. den geografiskt avgransade marknad dér foretag

konkurrerar med varor eller tjanster som av konsumenten betraktas som utbytbara. For
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transportmarknaden innebér denna definition att en relevant marknad kan vara

trafikslagsovergripande i de fall da transporten med olika trafikslag &r substituerbar.

Ett andra begrepp ar marknadsmisslyckanden. Ett marknadsmisslyckande innebdr en situation dar
den fria marknaden inte leder till en optimal resursanvandning i samhaéllet.
Marknadsmisslyckanden kan bero pa att ett foretag har stor marknadsmakt och kan ta ut hoga
priser. Inom transportomradet kan ett foretags marknadsmakt bero pa att det kontrollerar resurser
som fordon eller infrastruktur. Ett marknadsmisslyckande kan ocksa bero pa existensen av
externa effekter. Ett exempel pa en extern effekt pa en jarnvagsmarknad ar natverkseffekten,
d.v.s. att en jarnvagsoperators utbud hanger ihop med andra operatérers utbud. Ju fler
anslutningar som ett tag har till andra tag eller andra kollektiva transportmedel desto attraktivare
blir det att resa med ett tag. Enligt Transportstyrelsen medfor férekomsten av

marknadsmisslyckanden behov av statliga regleringar.

Ett tredje begrepp ar regleringsmisslyckande. Precis som marknader kan misslyckas med att
skapa effektivitet, forekommer det regleringsmisslyckanden. Regleringar medfor direkta och
indirekta kostnader for foretag, konsumenter och samhallet. Ineffektiva regler kan bland annat
leda till minskad konkurrens, lagre produktivitet och lagre ekonomisk tillvéaxt. Det kan vara svart
for den reglerande myndigheten att forfoga dver tillrackliga 6vervakningsmajligheter och
relevant information. Informationsbristen kan leda till att myndigheten saknar praktisk mojlighet
att kontrollera att regelverket foljs.

Figur 4.4 nedan sammanfattar diskussionen ovan om de styrande teoretiska begreppen for och de

efterstravade resultaten med Transportstyrelsens marknadsévervakning.



27

Figur 4.4 Transportstyrelsens marknadsévervakning

Teoretiska Resultat
utgangspunkter
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» Overvakning Underlag till policy-

misslyckande forslag
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misslyckande
Marknads-
Reglerings-

/ 1\

Paverkar Transport-
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arbete

Kéllor: Transportstyrelsen (2012e) och Transportstyrelsen (2013a)

Transportstyrelsens marknadsovervakning enligt kollektivtrafiklagen har en annan uppléggning
an marknads6vervakningen av jarnvagsomradet. Det har betyder att jarnvagsforetag som bedriver
persontrafik och foretag som tillhandahaller tjanster till jarnvagsoperatorer utsatts for tva olika
typer av marknadsGvervakning. Marknadsovervakningen enligt kollektivtrafiklagen &r mer
omfattande, dels darfor att den &r trafikslagsdvergripande, dels for att den staller mer komplexa
fragor. | tabell 4.3 pa nasta sida jamfors de fragestallningar som Transportstyrelsen bedémer som
viktiga och relevanta i frdga om att f6lja och utvardera jarnvags- och kollektivtrafikmarknaderna.
Med undantag for fragan om tillgang till fordon och biljettsystem inkluderar
marknads6vervakningen enligt kollektivtrafiklagen alla de fragestallningar som ingar i studierna
av jarnvagsmarknaden. Fyra fragestallningar om kollektivtrafikmarknaden ar unika for
marknadsovervakningen av denna marknad. Finns det tilltradesproblem eller hinder? Sker det
overflyttning mellan transportslag? Hur fungerar tilltradet till infrastruktur for kollektivtrafik?
Vilka &r effekterna av att godstrafik konkurrerar om tilltrade till den delvis mycket begransade
tillgangen till jarnvagsinfrastruktur? En fragestallning som inte finns med i listan 6ver
fragestallningar i Transportstyrelsens marknadsovervakning men som behandlas i myndighetens
utredningar ar utfallet av konkurrensen mellan subventionerad och kommersiell kollektivtrafik

nar de kor sida vid sida.
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Tabell 4.3 Transportstyrelsens marknadsovervakning av jarnvéags- och kollektivtrafikmarknaden

Jarnvagsmarknad

Kollektivtrafikmarknad

Hur utvecklas resandet/godstransporterna?

Hur utvecklas resandet?

Hur utvecklas utbudet? Vilka relationer/linjer
tillkommer respektive upphtr?

Hur utvecklas utbudet? Vilka relationer/linjer
tillkommer respektive upphor?

Antal foretag pa marknaden?

Antal foretag pa marknaden?

Hur fungerar kapacitetstilldelningen for
tagtrafiken?

Hur fungerar kapacitetstilldelningen for
tagtrafiken?

Hur fungerar tillgang till fordon respektive
biljettsystem?

Hur ser avtalen for upphandlad trafik ut?

Hur ser avtalen for upphandlad trafik ut?

Hur utvecklas biljettpriserna?

Hur utvecklas biljettpriserna?

Hur utvecklas marknadsdominans och
konkurrens pa marknaden?

Hur utvecklas marknadsdominans och
konkurrens pa marknaden?

Uppstar tilltradesproblem/hinder?

I vilken man sker 6verflyttning mellan
transportslag?

Hur fungerar tilltradet till infrastruktur for
kollektivtrafik?

Vilka &r effekterna av att godstrafik
konkurrerar om tilltréde till den delvis mycket
begransade tillgangen till
jarnvéagsinfrastruktur?

Kéllor: Transportstyrelsen (2012a) och Transportstyrelsen (2012¢)

Riktlinjerna for Transportstyrelsens marknadsodvervakning togs i slutet av 2012 och har varit i

kraft i snart tva ar. Redan under 2011 hade det tagits en riktlinje for marknadsévervakningen av

jarnvagsmarknaden. | tabell 4.4 och 4.5 undersoks innehallet i myndighetens rapporter i

forhallande till de fragestallningar som Transportstyrelsen bedémer som viktiga och relevanta i

fraga om att folja och utvardera jarnvéags- och kollektivtrafikmarknaden. I fallet med

jarnvagsmarknaden finns det rapporter fran tiden fore riktlinjen medan det for

kollektivtrafikmarknaden saknas det rapporter fére 2012 beroende pa att Transportstyrelsen fick

uppdraget att vara tillsynsmyndighet enligt kollektivtrafiklagen under 2011.
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| forhallande till ambitionerna i riktlinjen for jarnvagsmarknaden har myndigheten behandlat sju

av tio omraden (i denna berakning har vi delat upp utvecklingen for gods- och persontransporter i

tva olika omraden). En fragestallning har inte behandlats i rapporterna (avtalen for den

upphandlade trafiken), en fragestallning har endast behandlats pa principiell niva (tillgang till

biljettsystem) och ett omrade har enbart belysts med en observation (tillgang till fordon).

Nyckeltalsanalysen (Transportstyrelsen, 2012c) innehaller en betydligt mer omfattande

beskrivning av foretags in- och uttrade fran jarnvagsmarknaden an rapporten dver

Transportstyrelsens marknadsdvervakning 2013 (Transportstyrelsen, 2013a). Studien om

kapacitetstilldelning (Transportstyrelsen, 2014b) ar en fokuserad studie som beskriver och

problematiserar de nyintradande jarnvéagsoperatorernas syn pa kapacitetstilldelningen.

Tabell 4.4 Transportstyrelsens marknadsovervakning enligt jarnvagslag

Jarnvagsmarknad Transportstyrelsen | Transportstyrelsen | Transportstyrelsen
(2012c) (2013a) (2014b)

Hur utvecklas Saknas X Saknas

godstransporterna?

Hur utvecklas resandet? Saknas X Saknas

Hur utvecklas utbudet? Vilka | Saknas X Saknas

relationer/linjer tillkommer

respektive upphor?

Antal foretag pa marknaden? | X X Saknas

Hur fungerar kapacitets- Saknas X X

tilldelningen for tagtrafiken?

Hur fungerar tillgang till Saknas Saknas x (for tva

fordon? nyintradande foretag)

Hur fungerar tillgang till Saknas Enbart princip- Saknas

biljettsystem? diskussion

Hur ser avtalen for Saknas Saknas Saknas

upphandlad trafik ut?

Hur utvecklas biljettpriserna? | Saknas X Saknas

Hur utvecklas X X Saknas

marknadsdominans och
konkurrens pa marknaden?

Transportstyrelsens marknadsovervakning av kollektivtrafikmarknaderna har hittills behandlat

valdigt fa av de fragestallningar som myndigheten pekade ut i sin riktlinje for
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marknadsdévervakningen. | den dversiktliga marknadsdvervakningsrapporten behandlas fyra av

elva fragestallningar med stod av empiriskt material. En fragestéllning diskuteras utifran

principiella utgangspunkter och ytterligare en fragestallning har en observation (prissattning av

regional kollektivtrafik).

Tabell 4.5 Transportstyrelsens marknadsévervakning enligt kollektivtrafiklagen

Kollektivtrafikmarknad

Transportstyrelsen
(2013a)

Transportstyrelsen
(2014c)

Transportstyrelsen
(2014d)

Hur utvecklas resandet Saknas Saknas Saknas
Hur utvecklas utbudet? Vilka X Saknas Saknas
relationer/linjer tillkommer
respektive upphor?
Antal foretag pa marknaden? Saknas Saknas Saknas
Hur fungerar kapacitets- X Saknas Saknas
tilldelningen for tagtrafiken?
Hur ser avtalen fér upphandlad | X Saknas Saknas
trafik ut?
Hur utvecklas biljettpriserna? Enbart data for Saknas Saknas
periodkort med
jarnvag
Hur utvecklas Saknas Saknas Saknas
marknadsdominans och
konkurrens pa marknaden?
Uppstar Principiell diskussion | X X
tilltradesproblem/hinder?
I vilken man sker overflyttning | Saknas Saknas Saknas
mellan transportslag?
Hur fungerar tilltradet till X X X
infrastruktur for kollektivtrafik?
Vilka ar effekterna av att Saknas Saknas Saknas

godstrafik konkurrerar om
tilltrade till den delvis mycket
begransade tillgangen till
jarnvagsinfrastruktur?

4.4.3 Datamaterialet i marknadsovervakningsrapporterna
| Transportstyrelsens styrande dokument for marknadsovervakningen anges att grunddata kan

komma fran flera olika hall: uppgifter franuppgiftslamnare (t.ex. uppgifter fran foretag i

transportbranschen eller tidningsartiklar), enkéter, tvistprovning, marknadstillsyn, offentliga

kéllor och omvarldsbevakning och myndighetens egna register (Transportstyrelsen, 2012¢).
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Utifran grunddata gors analyser och atgarder foreslas, darefter foljer avrapportering, interna

moten och eventuella samrad.

Transportstyrelsens utredningar foljer inte en bestdamd mall for vilka grunddata som ska
anvandas. Av tabell 4.6 framgar varifran rapporterna i tabell 4.4 och 4.5 hamtade sitt material. |
ingen av rapporterna anges att uppgifter kommer fran uppgiftslamnare. Det har betyder inte att
myndigheten inte anvénder denna typ av information eller sin omvarldsbevakning. | fallet med
DSB First Sverige AB:s ekonomiska problem var det just uppgiftslamnare och

omvaérldsbevakning som ledde fram till att Transportstyrelsen startade ett tillsynsérende.

Tabell 4.6 Varifran kommer grunddata till Transportstyrelsens rapporter om
marknadsévervakning?

Grunddata Transport- | Transport- | Transport- | Transport- | Transport-
styrelsen styrelsen styrelsen styrelsen styrelsen
(2012c) (2013a) (2014b) (2014c) (2014d)

Uppgiftslamnare

Enkéter och/eller * X X X

intervjuer

Tvistprévning X X

Marknadstillsyn

Offentliga kéllor X X X X

Tidigare X X X

utredningar

Omvarldsbevakning X

Egna register X

Bestalld rapport X X X

*enkatundersokningar anvandes for att undersdka andra transportmarknader &n jarnvégs- och
kollektivtrafikmarknaderna

Utredningen om marknadstilltrade for langvaga persontrafik pa jarnvag baserades pa tre
intervjuer och en mangd rapporter om fordelning av taglagen skrivna av forskare, utredare eller
anstallda vid statliga myndigheter.” Dartill citerades en artikel i en affarstidning och refererades
direktiv fran EU.

* Flera av de citerade rapporterna ar skrivna av forskare involverade i detta forskningsprojekt.
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| de tva delrapporterna om den regionala kollektivtrafiken genomférdes sex intervjuer med
kollektivtrafikforetag och en intervju med en branschorganisation. | delrapporten om regionala
trafikforsorjningsprogram (Transportstyrelsen, 2014c) refererades det till rapporter skrivna av
konsultforetag, Trafikanalys och SKL om dessa program; propositionen till kollektivtrafiklagen;
ett forelaggande av Transportstyrelsen om komplettering av ett trafikforsérjningsprogram; och en
EU-forordning. | delrapporten om tilltrade till gemensamma funktioner (Transportstyrelsen,
2014d) finns en genomgang av hur cirka tio trafikforsérjningsprogram behandlar fragan om
gemensamma funktioner, rapporter skrivna av branschsamarbeten om tilltrade till gemensamma
funktioner, en rapport om bytespunkter skriven i ett samarbete mellan branschféretag, SKL och
Trafikverket, ett pressmeddelande fran Jernhusen och propositioner och en promemoria skrivna
av Regeringen.

Nyckeltalsanalysen for jarnvagsforetag for ar 2010 (Transportstyrelsen, 2012c) anvéander

huvudsakligen material fran bolagsregistret och uppgifter samlade hos Transportstyrelsen.

Analysen av kollektivtrafikmarknaden i marknadsévervakningsrapporten fran 2013
(Transportstyrelsen, 2013a) baserades a ena sidan pa en genomgang av
trafikforsorjningsprogrammen och fragor om kommersiell kollektivtrafik till alla RKM och &
andra sidan av insikter och material fran utredningar skrivna av konsultbolag och Trafikanalys
och dokumentation fran branschen. Analysen av jarnvagsmarknaden i samma rapport refererade
material framtaget av Jarnvégsgruppen vid KTH och Trafikverket, prisuppgifter och andra
uppgifter om tagtrafik fran jarnvagsoperatorer, statistik och rapporter fran Trafikanalys, analyser
fran Trafikverket och en forskningsrapport fran VTI. Bada analyserna refererade vid flera

tillfallen till svensk lagstiftning och EU:s regelverk.

4.4.4 Slutsatser och forslag i marknadsdvervakningsrapporterna
| de flesta marknadsovervakningsrapporterna dras det relativt manga slutsatser. |

marknadsovervakningsrapporten for ar 2013 (Transportstyrelsen, 2013a) finns det sarskilt manga

slutsatser om utvecklingen och problem pa de transportmarknader som myndigheten Gvervakar.

4.4.4.1 Nyckeltalsanalys for jarnvagsforetag 2010
I nyckeltalsanalysen for ar 2010 konstaterade Transportstyrelsen (2012c) att agarstrukturen var

relativt koncentrerad och att marknadskoncentrationen var hog bade pa gods- och

persontransportmarknaden till foljd av att det pa respektive delmarknad fanns en dominerande
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aktor som hade en hog marknadsandel. Foretagsrorligheten var lag pa bade gods- och
persontransportmarknaden da endast ett fatal foretag hade kommit in respektive lamnat dessa
delmarknader under de senaste sex aren. Vidare konstaterades att Ionsamheten pa bade gods- och
persontransportmarknaden generellt sett var lag for 2010. Transportstyrelsens dvergripande
slutsats var att konkurrenstrycket var relativt lagt och att styrkeforhallandena mellan aktorerna
var ojamnt. Nyckeltalsanalysen slog fast att det inte existerade nagon effektiv konkurrens pa vare
sig gods- eller persontransportmarknaden och att detta kunde hdmma marknadens utveckling.

Rapporten resulterade i tva forslag till forandringar i myndighetens arbete med
marknadsdvervakning av jarnvagsmarknaden. Den forsta var att gra en djupare granskning och
analys av foretagsrorligheten. Den andra var att berdkna marknadskoncentrationen pa flera olika
satt.

4.4.4.2 Kapacitetsfordelningsrapport fran 2012
Taglagesrapporten fran 2012 (Transportstyrelsen, 2012g) var ett s.k. GD-uppdrag och hade som

mal att ta fram en procedur for att kunna hantera tvister angaende beslut om kapacitetstilldelning.
Arbetsgruppen som arbetade med rapporten fann att Trafikverkets prioriteringskriterier och
berakningsmodell sannolikt fortsattningsvis kan lésa de flesta konflikter som uppkommer i

fordelningen av taglagen.

Infor framtiden gavs ett antal forslag utifran antagandet att tvistprévningen i framtiden kan bli
mer komplex. Gruppen ansag att Transportstyrelsen vid en prévning av tvist angaende
kapacitetstilldelningen inte ska gdra egna berakningar av den samhéllsekonomiska effekten utan
att géra en bedomning, med hjalp av lénsamhetsanalyser, berakningar/pastaenden fran klagande
och Trafikverket. Transportstyrelsen foreslogs 6ka sin kompetens om Trafikverkets
kapacitetstilldelning genom att gora en tillsyn av hur Trafikverkets berdkningsmodell fungerar i
praktiken och att delta i samradsmoten och seminarier. Arbetsgruppen fann att nar myndigheten
deltar i dessa moten &r det viktigt att Transportstyrelsen & medveten om sin roll som
tillsynsmyndighet. I tvistprovningen ska de tvister som rér marknadstilltréde och beslut om
tagplan (taglage och samhallsekonomisk effektivitet) ges prioritet. | den arliga
verksamhetsplaneringen ska det ges tid for tvistprovning nér tvister om tilldelning inkommer

under hosten. Ifall av komplexa arenden bor Transportstyrelsen ta hjélp av externa experter.
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Transportstyrelsen bor verka for att i en kapacitetskonflikt ska den 16sning véljas som ger det

hdgsta nyttobidraget.

4.4.4.3 Marknadsévervakningsrapport 2013
| marknadsGvervakningsrapporten for 2013 (Transportstyrelsen, 2013a) drogs en rad langtgaende

slutsatser om utvecklingen pa jarnvag- och kollektivtrafikmarknaderna och presenterades férslag
pa forandringar i myndighetens arbete. De viktigaste slutsatserna om jarnvag- och

kollektivtrafikmarknaderna var:

1. Transportstyrelsen anser att det ar osannolikt att det kommer att uppkomma en fungerande
kommersiell marknad for lokal och regional kollektivtrafik eftersom denna trafik inte kan
konkurrera med dagens skattefinansierade trafik.

2. De regionala kollektivtrafikmyndigheternas langa avtal med upphandlad kollektivtrafik

forsvarar en kommersiell marknad ytterligare.

3. De regionala kollektivtrafikmyndigheterna har inte tillrackligt dvervagt mojligheten att en del
trafik skulle kunna utféras kommersiellt.

4. De kommersiella aktorerna har inte getts rimlig tillgang till infrastrukturen i form av till
exempel bytespunkter. Den kommersiella trafiken ar hanvisad till omraden som ligger fysiskt

avskilda fran bytespunkterna.

5. Aven den begransade tillgéangen till biljett- och bokningssystem &r en férsvarande faktor for de

kommersiella aktorerna.

6. Pa jarnvagsmarknaden narmar sig nyintradande jarnvagsforetag i sin prissattning det

dominerande foretagets priser.

7. Hittills har ingen jambordig konkurrent utmanat SJ AB pa marknaden for langvéga

persontrafik.

8. Flertalet trafikforsorjningsprogram saknar ett resonemang och en redovisning av olika former

av regional kollektivtrafik i lanet.

9. Vissa trafikforsorjningsprogram redovisar évergripande hur stor andel av bytespunkter och
linjer som ska vara fullt tillgangliga till ett visst ar. Det framgar emellertid inte nér en viss

bytespunkt och linje ska vara fullt tillganglig.
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10. | trafikforsorjningsprogrammen saknas det ofta tidsbestamda mal och atgérder for anpassning

av kollektivtrafiken om tillganglighet for personer med funktionsnedséttning.

11. Av EU:s kollektivtrafikfoérordning framgar att varje behorig myndighet en gang om aret ska
offentliggora en samlad rapport om den allménna trafikplikten inom sitt behérighetsomrade.
Transportstyrelsen konstaterar att ingen av de regionala kollektivtrafikmyndigheterna har
offentliggjort ndgon samlad rapport, vilket medfor att de inte uppfyller kravet i forordningen.
Enligt rapporten &r det nodvandigt att behdriga myndigheter i en samlad rapport offentliggor den
allménna trafikplikten. Detta for att mojliggora uppféljning av hur marknaden férandras éver tid

samt for att ge kommersiella aktdrer marknadsmassiga forutsattningar att bedriva kollektivtrafik.

Utifran dessa slutsatser och andra iakttagelser i rapporten foreslog Transportstyrelsen bade
initiativ som myndigheten skulle ta och forslag till forandringar i myndighetens instruktion.

Transportstyrelsen planerade att under 2013 folja upp hur tilltradet till kollektivtrafikmarknaden
fungerar i praktiken. Transportstyrelsen avsag att prioritera uppféljningen av: 1) Tillgangen till
bytespunkter. 2) Hur de regionala kollektivtrafikmyndigheterna mojliggér kommersiell trafik. 3)
Hur tillgangen till biljett- och bokningssystem utvecklas.”Om inte dessa omraden utvecklas vél
kan det bli aktuellt att foresld regeringen att vidta ytterligare atgérder inom dessa omraden.”

(Transportstyrelsen, 2013a)

Beroende pa den forandrade marknadssituationen till foljd av marknadsoppningarna i jarnvags-
och kollektivtrafiken sag Transportstyrelsen ett behov av att gora trafikslagsévergripande
marknadsanalyser for att exempelvis folja eventuella dverflyttningar mellan trafikslagen. | denna
fraga konstaterades att det aterstod ett betydande kartlaggnings- och metodarbete innan sadana

analyser kan goras och i rapporten diskuteras inte detta vidare.

| rapporten gavs ocksa forslag till forandringar av Transportstyrelsens och Trafikverkets
arbetsuppgifter. Myndigheten ansag att eftersom det saknas en tillsynsmyndighet for att
kontrollera att kraven i EU:s kollektivtrafikforordning efterlevs bor Regeringen utse
Transportstyrelsen som ansvarig tillsynsmyndighet for att sakerstalla att kraven i EU:s
kollektivtrafikforordning uppfylls.

Transportstyrelsen foreslog ocksa att Trafikverket gavs nya arbetsuppgifter. Trafikverket borde
gess i uppdrag att i samrad med ber6rda parter aktivt stodja RKM i arbetet med att utarbeta
trafikforsorjningsprogram. Det gavs tva motiv for att ge Trafikverket detta uppdrag. 1) Parterna
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bor klargora vilken trafik som behover upphandlas och vilken trafik som kan tillhandahallas av
befintliga eller tilkommande kommersiella aktdrer. En viss marknadsanalys behovs for att kunna
bedéma var trafik pa kommersiella grunder kan komma att bedrivas och var upphandling av
trafik kan vara nédvéndig. 2) Parterna bor utarbeta en enhetlig standard for att sakerstalla att
resenarer med sarskilda behov far samma mojlighet som andra resenarer att planera och
genomfdra sin resa. Detta eftersom det i Kollektivtrafiklagen krdvs att RKM i sina
trafikforsorjningsprogram ska redovisa de bytespunkter och linjer som ska vara fullt tillgangliga

for alla resendrer (Transportstyrelsen, 2013a).

4.4.4.4 Delrapporter om regional kollektivtrafik fran 2014
Under varen 2014 publicerade Transportstyrelsen tva delrapporter om regional kollektivtrafik sett

ur trafikforetagens synvinkel. Dessa tva delrapporter behandlas i detta avsnitt darfor att bada
behandlade den regionala kollektivtrafiken efter att kollektivtrafiklagen hade tratt i kraft.Den ena
behandlade tilltradet till gemensamma funktioner och den andra utformning och genomftrande
av trafikforsorjningsprogram. Med dessa tva rapporter inledde myndigheten uppféljningen av hur
tilltradet till kollektivtrafikmarknaden fungerar i praktiken som hade utlovats i

marknadsdévervakningsrapporten for 2013.

| rapporterna upprepades en del slutsatser och policyforslag fran marknadsovervakningsrapporten
fran 2013. Bl.a. aterkom fragan om att Transportstyrelsen inte har mandat att utva tillsyn 6ver
att varje RKM i enlighet med artikel 7:1 i EU:s kollektivtrafikforordning arligen offentliggér en
samlad rapport om utford trafik enligt allmén trafikplikt. Myndigheten meddelade att den hade
for avsikt att noggrant félja utvecklingen och se om det framover behévde vidtas nagra atgarder
(Transportstyrelsen, 2014c).

En annan fraga som aterkom i dessa rapporter var bristen pa marknadsanalys i
trafikforsorjningsprogrammen nér de inneholl beslut om allmaén trafikplikt. | Transportstyrelsen
(2014c) utféstes att Transportstyrelsen har for avsikt att genomféra en kartlaggning av hur de
regionala kollektivtrafikmyndigheterna hittills har genomfort de marknadsanalyser som enligt
propositionen till kollektivtrafiklagen bor forega, och utgdra underlag for, redogérelsen av den

kommersiella trafikens mojligheter i de regionala trafikférsérjningsprogrammen.

En tredje fraga som aterkom var fragan om det var lampligt att lagvéagen reglera tilltradet till

gemensamma funktioner i regional kollektivtrafik gjordes bedémningen att tillsvidare prioritera
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en marknadsGvervakning pa detta omrade framfor évervaganden om ckad reglering och tillsyn.
Till skillnad fran vissa tidigare utvarderingar dr beddmningen att det &r svért att se att en

reglering i nuléget kan vara en kostnadseffektiv atgérd, ...” (Transportstyrelsen, 2014d)

Transportstyrelsen (2014c) aterkom ocksa till fragan om de langa avtalstiderna och hur de kan
paverka intraden av kommersiella aktorer. | delrapporten konstaterades att i manga
trafikforsorjningsprogram kopplades allmén trafikplikt till redan upphandlad trafik. I ett antal
beslut motiveras besluten i en delvis omvand ordning. Istéllet for att folja den stegvisa processen
trafikforsorjningsprogram, beslut om allman trafikplikt, upphandling av allman trafik och
aterrapportering, motiveras exempelvis beslut om allmén trafikplikt med en forestaende
upphandling eller samrad sker nir beslut om upphandling i praktiken redan ar fattat.”
Myndigheten menade att beslut om allmén trafikplikt borde begréansas till fyra ar beroende pa att
ett nytt trafikforsorjningsprogram bor tas fram varje mandatperiod om fyra ar. Eftersom besluten
om allman trafikplikt ska ha stdd i trafikforsdrjningsprogrammen bor de eventuellt ses dver minst
lika ofta som programmen. Detta kan komma att begransa mojligheterna att upphandla
kollektivtrafik med langa kontraktstider, men myndigheten havdade att skillnaden i
tidsutstrackning mellan kontraktslangd och allmén trafikplikt bor regleras i

upphandlingsprocessen.

Skarpare skrivningar gjordes om franvaron av resonemang om den kommersiella trafikens roll i
kollektivtrafikforsorjningen. Saval intervjuerna med kollektivtrafikforetag, som genomgangen av
trafikforsorjningsprogram och beslut om allmén trafikplikt visar att planeringen av allman trafik

hittills har skett i former som ger begrénsat utrymme for kommersiell trafik.

I en pregnant observation noterades att: ”Utifran beslutet om en ny kollektivtrafiklag finns det
inte nagot enkelt utvarderingsfacit i form av hur mycket kommersiell trafik som har och ska
etableras. Reformen innebdr att statsmakterna fullt medvetet har 6verlatit at de regionala
kollektivtrafikmyndigheterna att avgora hur mycket kommersiell trafik de anser behdvs/kan

finnas for att malen for regionens kollektivtrafik ska uppnés.” (Transportstyrelsen, 2014c)

Transportstyrelsens gjorde den dvergripande beddmningen att RKM inte lever upp till lagens
intentioner och att det finns stort utrymme for forbattring i RKM:s arbete med att implementera
de krav och rutiner som foljer av kollektivtrafikreformen. Transportstyrelsen inriktade sig
speciellt pa tilltradet for kommersiella aktorer. Rapporten (Transportstyrelsen, 2014c)
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forutskickade att om myndigheterna inte blir battre i att utforma trafikforsorjningsprogram
riskerar det att leda till att sjalva processen blir ett marknadshinder. En fortsatt utveckling i
nuvarande riktning, med marginella kommersiella bidrag till den samlade kollektivtrafiken, kan

foranleda en analys av lagens utformning och behov av forfattningsandringar.

Transportstyrelsen (2014c) slog fast att den framover ska uppmarksamma fragan om konkurrens
mellan kommersiell och samhallskopt lansgransoverskridande trafik. Denna fraga hade ocksa

uppmarksammats av regeringen infor kollektivtrafikreformen.

| tva fragor om gemensamma funktioner fann Transportstyrelsen (2014d) att I6sningarna
fungerade bra eller tillfredsstallande. Den ena var fragan om prissattningen for tillgang till
terminaler och bytespunkter for vilken Transportstyrelsen (2014d) fann att den var rimlig och
stamde val 6verens med den specialreglering som fanns inom jarnvagsomradet nar det géllde
terminaler och depaer som inte &dgdes av Trafikverket. Den andra var den 6vergripande I6sningen

for informationssystem som ansags fungera bra.

| Transportstyrelsen (2014d) framholls att myndighetens syn pa vad konkurrensneutralt och icke-
diskriminerande tilltrade och prissattning av gemensamma funktioner pa

kollektivtrafikmarknaden ska tydliggoras.

4.4.4.4 Rapporten om konkurrens pa sparet fran 2014
| rapporten om marknadstilltrade for langvéaga persontrafik pa jarnvag (Transportstyrelsen,

2014b) studerades fordelningen av taglagen i kapacitetstilldelningen i samband med att
marknaden strackan Stockholm till Goteborg gick fran tva operatorer (SJ AB och Skandinaviska

Jernbanor AB) till fyra operatorer, de tv tidigare namnda operatdrerna och MTR och Citytag.®

| rapporten konstaterades att tilldelningsprocessen behover forbéattras. Det fanns flera skal till att
forbattra tilldelningen. De utmanande operatdrerna® menade att den existerande operatdren alltid
har en stor fordel da den kan anpassa sina 6nskemal till Gvrig trafik. Nya operatorer kommer vara
i underléage sa lange som tilldelningsprocessen hanteras manuellt och dar existerande trafik inte
andras utan det ar tillkommande ansokningar som maste passas in. Trots datorstod gors

fordelningen av taglagen fortfarande manuellt. Transportstyrelsen papekade att inforandet av

3 Agarna av Citytag salde bolaget efter att ha fatt tagligen pa strickan Stockholm-Géteborg till
Skandinaviska Jernbanor AB.

* Tva av tre nyintradande operatérer svarade pd Transportstyrelsens fragor.
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datorstod for kapacitetstilldelningen bor utredas. Ramavtal ansags bade ge for- och nackdelar for
kapacitetstilldelningen. Snabbtagsoperatérer behdver inte ramavtal for att garantera sig taglagen

eftersom snabbtag har hoga samhallsekonomiska varden i en eventuell tvistlosning under arbetet
med att ta fram tagplan. Men ramavtal som I6per Gver flera ar kan spara resurser genom att bade
Trafikverket och operatdrerna kan spara tid pa att undvika en tidskravande arlig

kapacitetstilldelningsprocess (Transportstyrelsen, 2014b).

En fraga som potentiellt sett skulle kunna leda till ett konkurrensarende enligt Konkurrenslagen
ar den “frivilliga samordning” som Trafikverket uppmanar konkurrerande operatorer att
genomfora om verket inte lyckas hantera motstridiga krav pa taglagen. | denna fraga menar
forfattarna av rapporten att det ar tveksamt om férfarandet ar att betrakta som otillaten
kartellbildning om man gor en helhetsbedémning. Tva viktiga argument for detta var att ingen
operator utestangdes fran de samtal som férdes och ingen direkt marknadsuppdelning verkade ha

skett och darfor har inte konkurrensen paverkats pa ett markbart satt.

Transportstyrelsen avser att fortsdtta bevaka denna foreteelse eftersom den hér typen av
samordning kan komma att paverka nya aktorers formaga att etablera sig pa marknaden i
forhallande till etablerade och om det blir en tydligare uppdelning av t.ex. avgangsdagar, med

mindre priskonkurrens som konsekvens (Transportstyrelsen, 2014b).

4.4.5 Datamaterial, slutsatser och strategiska beslut
Transportstyrelsens marknadsovervakningsrapporter ar inte utforda pa ett enhetligt satt och foljer

inte det begreppsmassiga ramverk som finns i den stora marknadsévervakningsrapporten fran
2013 (Transportstyrelsen, 2013a). Marknadsdvervakningen foljer inte heller de forslag som VTI

foreslog i utredningen fran 2010.

Transportstyrelsen baserar sina slutsatser och forslag pa forandringar av myndighetens
arbetsuppgifter och andra beslut pa fragmenterade egna empiriska studier, litteraturgenomgangar

och relevant svensk och internationell lagstiftning.

Nedan gors en analys av hur myndigheten kommer fram till forandringar i sitt arbetssétt eller

krav till regeringen om forandringar i myndighetens arbetsuppgifter.

1. I rapporten om nyckeltal (Transportstyrelsen, 2012c) lanseras tva forslag till forandringar i

myndighetens arbetssatt. 1) gora en djupare granskning och analys av foretagsrérligheten. 2)
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berdkna marknadskoncentrationen pa flera olika satt. Bada forslagen var ett resultat av den

empiriska analys som gjordes i rapporten.

2. | marknadsovervakningsrapporten (2013a) lanserades forslag om att regeringen borde utoka
bade Transportstyrelsens och Trafikverkets arbetsuppgifter. Transportstyrelsen énskade bli
tillsynsmyndighet for att kontrollera efterlevnaden av EU:s kollektivtrafikférordning.
Trafikverket borde fa i uppdrag att aktivt stodja RKM i arbetet med att utarbeta
trafikforsorjningsprogram. Bada dessa slutsatser drogs efter att myndigheten noterat brister i
trafikforsorjningsprogrammen stéllda i forhallande till propositionen om kollektivtrafiklag,

Kollektivtrafiklagen eller EU:s kollektivtrafikforordning.

| Transportstyrelsen (2013a) presenterades ocksa forslag till forandringar av myndighetens
framtida marknads6vervakning. Det handlade om tillgangen till bytespunkter, hur de regionala
kollektivtrafikmyndigheterna mojliggor kommersiell trafik och hur tillgangen till biljett- och
bokningssystem utvecklas. Dessa forslag utvecklades dels fran den egna genomlysningen av
trafikforsorjningsprogrammen, dels fran slutsatser gjorda av Trafikanalys. Myndigheten
forutskickade ocksa att om inte dessa omraden utvecklas val kan det bli aktuellt att foresla

regeringen att vidta atgarder (Transportstyrelsen, 2013a).

Slutligen sdg Transportstyrelsen ett behov av att gora trafikslagsévergripande marknadsanalyser
for att exempelvis folja eventuella dverflyttningar mellan trafikslagen. Denna nya arbetsuppgift
verkade vara foranledd av att marknadssituationen hade férandrats.

3. I delrapporterna om regional kollektivtrafik aterkom ett policyforslag fran
marknadsovervakningsrapporten fran 2013 utan att nagot nytt material tillfordes. Det gallde att
Transportstyrelsen inte har mandat att utdva tillsyn i enlighet med artikel 7:1 i EU:s
kollektivtrafikforordning. | fragan om bristen pa marknadsanalys i trafikforsérjningsprogrammen
nar de inneholl beslut om allman trafikplikt hade nytt empiriskt material tillkommit. Kravet pa att
Trafikverket borde fa i uppgift att hjalpa RKM med trafikforsorjningsprogram i denna fraga
aterkom inte och diskuterades éverhuvudtaget inte. Istallet skrev myndigheten att den avsag
kartldgga hur RKM hittills har genomfort de marknadsanalyser som proposition 2009/10:200 bor
utgora underlag for redogorelsen av den kommersiella trafikens mojligheter (Transportstyrelsen,

2014b). Efter en fordjupad analys om tilltrade till gemensamma funktioner fann
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Transportstyrelsen att det for tillfallet var béattre att utfora marknadsovervakning istallet for att

reglera tilltradet lagvégen (Transportstyrelsen, 2014d).

Transportstyrelsen (2014c) aterkom ocksa till fragan om de langa avtalstiderna och hur de kan
paverka intraden av kommersiella aktorer. Med hanvisning till nya argument gjordes starkare
skrivningar, framst kravet pa en begransning av allman trafikplikt till fyra ar, an i
marknadsovervakningsrapporten fran aret fore. Utifran den fordjupade analysen av
trafikforsorjningsprogram skrev Transportstyrelsen att RKM inte lever upp till lagens intentioner
och att det finns stort utrymme for forbattring i RKM:s arbete med att implementera de krav och
rutiner som foljer av kollektivtrafikreformen. Transportstyrelsen(2014c) skrev att sjalva
processen att ta fram trafikforsorjningsprogram kan bli ett marknadshinder. Om det inte intraffar
forandringar i for konkurrensen positiv riktning kan det féranleda en analys av lagens utformning

och behov av forfattningsandringar.

| rapporten om fordelningen av taglagen pa en konkurrensmarknad for jarnvagen
(Transportstyrelsen, 2014b) kom det fram tva synpunkter pa tilldelningsprocessen eller av
Transportstyrelsens arbete. Den forsta var forslaget att 6ka datorstodet i arbetet med ny tagplan
som direkt sprang ur de nya operatdrernas papekande att en manuellt framtagen tagplan begransar
konkurrensen. Den andra var frigan om "frivillig samordning” dir Transportstyrelsen undvek att
ta ett omedelbart initiativ. Myndigheten menade att de positiva effekterna av samordningen
uppvagde de negativa effekterna och att ingen direkt marknadsuppdelning verkade ha skett varfor

konkurrensen inte hade paverkats pa ett markbart satt.

Slutsatsen av genomgangen ovan &r att de flesta beslut som Transportstyrelsen drar i sina
marknadsOvervakningsrapporter ar forankrade i ett empiriskt material. Det viktigaste undantaget
fran denna regel &r Transportstyrelsens 6nskan att bli tillsynsmyndighet enligt EU:s
kollektivtrafikforordning. Kritiskt kan konstateras att enkat- och intervjumaterialet ofta &r mycket
begransat och snarast ger illustrationer till tankegangar i rapporterna och att Transportstyrelsen
forlitar sig pa slutsatser fran andra utredningar och rapporter utan en kritisk genomlysning av

dessa arbeten.
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4.6 Transportstyrelsen och Trafikverkets arbete med att infora auktioner i

Kkapacitetstilldelningen®
Transportstyrelsen har foljt och kommenterat Trafikverkets regler for prioriteringskriterier anda

sedan Trafikverket planerade att introducera auktioner i tvistlosningsfasen i tilldelningen av
taglagen i tagplan 2011. Enligt 6 kap. 3 § Jarnvagslagen (2004:519) ska ansokningar om
infrastrukturkapacitet som inte kan samordnas tilldelas av infrastrukturférvaltaren med hjélp av
avgifter (t.ex. ett auktionsforfarande) eller i enlighet med prioriteringskriterier som medfor ett
samhallsekonomiskt effektivt utnyttjande av infrastrukturen (Transportstyrelsen, 2012g)
Principerna for kapacitetstilldelning ska enligt jarnvagsforordningen (2004:526) framga av
infrastrukturforvaltarens jarnvagsnatsbeskrivning (JNB) som publiceras i december varje ar.

Infrastrukturforvaltaren ska utga fran de sokandes behov vid kapacitetstilldelningen.

Banverket/Trafikverket fordelar i stort sett alla taglagen i kapacitetstilldelningen med hjalp av
administrativa rutiner och ett samradsforfarande. De flesta ar tvingas Trafikverket till tvistlésning
i farre an fem &renden. I tvistlosningen anvénder verket sin prioriteringsmodell for att bestimma
vilket tag som far taglaget och vilket tdg som antingen inte far ett taglage eller ett annat samre

taglage.

Banverket/Trafikverket bedrev under perioden januari 2009 till mars 2010 ett projekt inom vilket
det utvecklades olika modeller for att auktionera taglagen i fordelningen av taglagen i tagplan
2011. Denna tagplan var den forsta tdgplanen efter marknadséppningen for persontrafik pa
jarnvag. Projektet bedrevs med en extern projektledare fran WSP och med forskare fran VTI. Tre
varianter pa auktioner togs fram vilka var tankta att kunna anvandas av Banverket. Alla tre
forslagen forkastades av Banverket. Ett forslag som forkastades byggde pa auktioner for taglagen
och avgangar utmed en stracka. Denna variant ansag inte fungera darfor att den hamnade i strid
med det nya sattet att gora tagplaner som hade introducerats under 2009. Enligt det nya sattet att
gora tagplaner fr.o.m. 2009 planerades i manga fall delar av jarnvagsnatet samtidigt. Darfor var
det inte langre mojligt att bryta ut en strdcka och genomfora auktioner for denna. Det andra
forslaget som forkastades byggde pa idén att genomfora auktioner dar det fanns kapacitetsbrist.
Detta forslag foll pa att det inte fanns tillrackligt med tid att genomféra auktionen pa endast nagra
veckor innan tagplanen faststalldes. Det tredje forslaget som forkastades utgick fran att man

kunde borja med auktioner véldigt tidigt i processen langt innan det forsta forslaget till tagplan

> Detta avsnitt bygger till stor del pa en intervju med Goran Styhr, Trafikverket, 28 september 2011
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var fardigt. Det har upplagget ansags inte fungera framfor allt beroende pa att &ven om det fanns
risk for kapacitetsbrist pa en stracka gick det inte att tidigt i processen att veta hur tagforingen
skulle komma att bli pa linjen nar tagplanerna lagt in alla 6nskemal om tag.

Trots problemen med att anvanda auktioner planerade Trafikverket att anvanda sadana for att
bryta tvister i arbetet med tagplan 2011. Det forsta forslaget till auktionsmodell presenterades av
auktionsprojektet i augusti och diskuterades med ett antal jarnvagsforetag den 9 september 2009.
Detta forslag skrevs sedan in i samradsversionen av jarnvagsnatsbeskrivningen for 2011. Den
foreslagna auktionen skulle: 1) Ligga sist i tilldelningsprocessen och anvandas som alternativ till

att Banverket ensidigt tillampar prioriteringskriterier. 2) Handla om taglagen for likvardig trafik.

| samradsremisserna framkom viss kritik mot forslaget men inte av den karaktaren att modellen
inte skulle kunna ga att genomfora. Nar forslaget skulle forankras med nyckelpersoner inom
Banverkets projekt om prioriteringskriterier upptacktes att forslaget hamnade i konflikt med de
nyframtagna “prioriteringskriterierna” bland annat eftersom auktionsmodellen utgick fran att en
kund skulle bli utan taglage. Forslaget omarbetades darfor till att omfatta ett 16sningsforslag med
forslag pa tidtabeller for en, tva eller flera operatorer. Denna modell métte kritik da den
presenterades for jarnvagsforetag pa det nyinrattade Kapacitetsradets forsta mote i oktober 2009.
Kritiken bestod i huvudsak av att forslaget hade andrats sedan samradet och att risken att bli

inblandad i en auktion verkade 6ka.

Trots dessa synpunkter 1ag planerna om auktioner kvar i Trafikverkets jarnvagsnatsbeskrivning
2011, som publicerades i december 2009.Dar meddelades att i de fall prioriteringskriterierna inte
kan l6sa en konflikt med 6verbelastad bana kommer ett auktionsforfarande féalla avgorandet.
Anledningen till att ett auktionsforfarande skulle vara ett komplement till den tidigare
administrativa modellen var att den senare inte kan hantera konflikter mellan tva identiska
taglagesansokningar fran tva olika jarnvagsforetag. Den 25 februari 2010 beslutade Trafikverket
om ett avvikelsemeddelande dar det framgick att auktionsférfarandet utgick som en forutsattning.
Trafikverket gjorde vid denna tidpunkt beddmningen att de justerade prioriteringskriterierna
kunde 16sa konflikter vid dverbelastad bana. Samma forklaring om tillbakadragandet av
auktionsmodellen gavs senare vid ett mote mellan Transportstyrelsen och Trafikverket den 17
maj 2010. Transportstyrelsen noterade att nagot samradsforfarande inte hade agt rum angaende
detta avvikelsemeddelande. Kravet pa samrad innan upprattande och innan uppdatering av
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jarnvagsnéatsbeskrivningen i enlighet med 6 kap. 5 §i Jarnvégslagen och tidigare tillampning hade
darmed inte uppfyllts i det hér fallet. Trafikverket meddelade vid ett mGte med Transportstyrelsen
den 18 augusti 2010 att nagot samrad inte hade agt rum men att Trafikverket hade haft ett
kapacitetstilldelningsrad med branschen, dar installningen var att auktionsforfarandet inte

behovdes (Transportstyrelsen, 2010a).°

Transportstyrelsen hade i sitt beslut om JNB for 2011 (Transportsstyrelsen, 2010a) flera
synpunkter pa Trafikverkets agerande férutom de principiella invandningarna ovan. Myndigheten
papekade att ”Syftet med jarnvéagsndtsbeskrivningen dr att ge transparenta och rittvisa
forutsattningar for jarnvagsforetag och sdkande att fatta rationella beslut. En av grundpelarna for
detta ar kapacitetstilldelningsmodellen. Att en och en halv manad innan sista ansokningsdag
andra forutsattningarna om forfaranden och kriterier for fordelning av infrastrukturkapacitet anser
Transportstyrelsen inte dverensstimmer med kraven i jarnvagsforfattningen.” Transportstyrelsen
ansag att med beaktande av regeringens forslag 1 ”Konkurrens pa sparet” och att vi stér infor en
marknadsoppning da nya aktorer kommer att testa nya trafikupplagg ar det olampligt att ta bort
det enda ekonomiska styrmedel som fanns. (Transportstyrelsen, 2010a)

| Transportstyrelsen (2012g) refererades till myndighetens beslut om JNB. Arbetsgruppen bakom
rapporten konstaterade att Transportstyrelsen (2010a) fann att konflikter sannolikt kommer att
kunna losas av prioriteringsmodellen, men att Trafikverket inte kan vara saker pa att det uppnar
den samhéllsekonomiskt mest effektiva tagplanen. Transportstyrelsen menar att det beror pa att i
forsta hand foretagen har informationen att korrekt bedoma kostnader och nytta med varje
taglage. Vidare ansag Transportstyrelsen att forfarandet som ger foretagen réatt att sjélva ange sin
prioriteringsklass ger foretagen incitament till att vardera det egna taglaget hogre an det egentliga
vardet. Det framholls ocksa i beslutet(Transportstyrelsen, 2010a) att Trafikverkets
prioriteringsmodell var férenad med for manga osékerhetsmoment, t.ex. omloppsassociationer,
taglagesgranser, nya typer av upplagg och taglagen som inte kan placeras i forutbestamd kategori
eller klass. Avslutningsvis menade arbetsgruppen att Transportstyrelsen i beslutet om JNB 2011
ansag att Trafikverkets modell inte till fullo ger det mest samhéllsekonomiskt effektiva

® Enligt Hultén (20m) var tdgoperatorerna 2o fortfarande 6verlag negativt instillda till att anvinda

auktioner for att fordela taglagen
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utnyttjandet av infrastrukturen. Ju fler oklarheter som finns, desto mer éverhdngande ar risken att

Transportstyrelsen maste hantera de konflikter som uppstar.

Efter det att Trafikverket besl6t att vanta med inforandet av auktioner 2010 har verket fortsatt
utreda mojligheten att anvanda auktioner i kapacitetstilldelningen. Transportstyrelsen (20129)
skrev att det har annonserats av Trafikverket att verkets modell fortfarande &r under utveckling
att man planerar att infora ett auktionsforfarande. Trafikverket foreslog2012 i rapporten
”Banavgifter for 6kad kund- och samhaillsnytta™ att verket anser att en metod som auktioner, som
tar hansyn till de sokande operatorernas betalningsvilja, kan vara ett effektivt sétt att hantera
intressekonflikter (Trafikverket, 2012).Den vasentliga skillnaden fran tidigare forslag ar att
auktionerna ska anvandas i ett tidigt skede i processen. Trafikverket (2012) anser att fler
intressekonflikter kan l6sas i borjan av processen och att ett tidigarelagt auktionsférfarande kan
anvandas for att avgora vilka sokande som far vara kvar i processen. Om en konflikt inte kommer
kunna losas genom samrad eller med extra avgifter (auktion) avser Trafikverket att dven i

fortsattningen anvénda prioriteringskriterier. Detta forutsatter ett beslut om dverbelastning.’

Trots diskussionerna om anvandandet av auktioner har Trafikverket fortsatt att tilldela kapacitet
till tagplan 2013, 2014 och 2015genom samordning av taglagesansokningarna och anvandande av
prioriteringskriterier. Om en konflikt kvarstod anvande Trafikverket de prioriteringskriterier som
fanns angivna i JNB. Till dessa prioriteringskriterier anvands en berakningsmodell som ska visa
vilken I6sning som &r den mest samhéllsekonomiskt effektiva. Transportstyrelsen har tidigare i
samband med tillsyn ansett att Trafikverkets modell &r ett relativt osékert instrument som inte
alltid ger ett for de sokande forutsagbart resultat eller att Trafikverket sakert kan veta om deras

modell leder till det mest samhallsekonomiskt effektiva utnyttjandet av infrastrukturen.

Transportstyrelsen (2012g) framhall att myndigheten &r aktiv i diskussionerna kring anvandandet
av auktioner. Infor framtiden bor aktuella resurser och kompetenser pa vag- och
jarnvéagsavdelningen kompletteras med extern expertkompetens om en tvist berdr hela

Trafikverkets prioriteringsmodell.

’ Trafikverket (2012), "Banavgifter for 6kad kund- och samhallsnytta”, Delredovisning II-remissversion, s. 56

ff.
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4.7 Tvistlosning, provning av tvister och faststillelse av villkors3
Ifall av att ett jarnvéagsforetag eller en verksamhetsutdvare som organiserar jarnvagstrafik inte ar

nojd med den kapacitet som Trafikverket foreslagit under tilldelningsprocessen av taglagen finns
majlighet till tvistlosning. Detta ar ett forfarande som sker mellan Trafikverket och i en del fall

andra infrastrukturforvaltare och den som har begart tvistlosning. (Transportstyrelsen, 2009)

Efter de senaste tio aren med gradvis 6kande avreglering gar fa tvister om att fa tillgang till vissa
taglagen fram till en formell tvistlésning. Samtidigt finns det kapacitetsbrist i stora delar av
jarnvagsnatet i sodra delarna av Sverige. | Trafikverket (2011) star foljande: “Overbelastningarna
gors pa grundval av de ansokta tagldgena inte pa grundval av alla 6nskemal om att fa kora viss

trafik. Det innebar att fler strackor egentligen ar Gverbelastade.”

Veckorna innan tagplanen faststalls genomfors en tvistlosningsprocess som pagar en dryg vecka.
Tvistlésningen hanteras av ett tvistlosningsrad som bestar av personal fran Trafikverket (chefen
for tilldelning, processamordnare, och gruppcheferna for tagplanerarna och for
banarbetsplanerarna) samt berorda jarnvéagsforetag. | detta rad diskuteras forst om det verkligen
ar en tvist. Underlaget &r det dokument som jarnvéagsforetaget har skickat in for att forklara vad
det vill. Bl.a. kontrolleras formalia som att ansokan &r inskickad i tid. Om det beddms vara en
tvist blir banan 6verbelastningsforklarad och en kapacitetsutredning pabdrjas. Dartill tar
Trafikverket beslut utifran samhéallsekonomiska kriterier om hur taglaget ska se ut for den
kommande tagplanen. Kapacitetsutredningen tar ett ar att géra och maste goras nar en bana &r
forklarad dverbelastad.’

Under perioden 2010-2014 gick maximalt fyra tvister till tvistlosning och tilldelningen av
taglagen gjordes utifran prioriteringskriterier och banan forklaras dverbelastad. Dartill
behandlades ytterligare cirka fem &renden for vilka man brukar finna I6sningar under
tvistlosningen. Under senare ar har flera foretag efter tilldelningen av taglagen inkommit med
krav pa antingen andringar i villkoren for det tilldelade taglaget eller begaran om tilldelning av
taglagen for hela aret enligt principen for fordelning av ad hoc taglagen. | flera fall har dessa krav

resulterat i att jarnvagsforetagen gatt vidare till tillsynsmyndigheten for tvistprévning.

8 Detta avsnitt ar delvis baserat pa Hultén (20m).

? Intervju Peter Enberg, Trafikverket, 17 oktober 2011
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Utover tvistprovningsarendena tar Transportstyrelsen egna initiativ for att kontrollera att
Jarnvagslagen foljs av infrastrukturforvaltare. | de &renden som avser tillsyn av hur
infrastrukturforvaltare utformar sina jarnvéagsnatsbeskrivningar hanvisar myndigheten till 8 kap. 1
8i Jarnvagslagen som séger att: ”Tillsynsmyndigheten ska utdva tillsyn dver efterlevnaden av
lagen och de foreskrifter och villkor som har meddelats med stéd av lagen.” I andra drenden om
jarnvégsnatsbeskrivningar hanvisas till kapitel 6 i Jarnvagslagen om skyldigheter for

infrastrukturforvaltaren.

De darenden som Jarnvagsstyrelsen senare Transportstyrelsen sjdlva initierade handlar framst om
innehallet i infrastrukturforvaltarnas jarnvagsnatsbeskrivningar. Utover Trafikverket finns det
flera andra organisationer som ska upprétta jarnvagsnatsbeskrivningar. Under 2007 fick
Banverket, Oresundsbrokonsortiet, Arlandabanan, Inlandsbanan, Géteborgs Hamn AB
forelagganden om de jarnvéagsnatsbeskrivningar de hade gjort (Jarnvagsstyrelsen 2007b, 2007e,
2007f, 2007g och 2007h).

Under 2008 gavs forelagganden till Banverket om tilldelning av kapacitet pa terminaler och A-
train om avgiftsuttag av jarnvagsforetag (Jarnvagsstyrelsen, 2008c och 2008d). Under 2010
gjorde Transportstyrelsen en bedémning av Trafikverkets jarnvagsnatsbeskrivning for 2011
(Transportstyrelsen, 2010a). Transportstyrelsen (TSJ 2012-1611) begérde den 8 oktober 2012 en
redogorelse fran Trafikverket varfor tilldelningen vid driftsplatser inte var fullt ut hanterad innan
verket hade fattat beslut om tagplan i september. Trafikverket svarade att tilldelningen inte hade
hunnit goras beroende pa tidsbrist. Fragan var principiellt viktig eftersom kapacitet pa
driftsplatser och terminaler ar av stor betydelse for sékande med behov av jarnvagsanknutna
tjanster i anslutning till driftsplatsen och for att de effektivt ska kunna planera sina trafikupplégg
pa linjen. Transportstyrelsen avslutade drendet eftersom tilldelningen enligt tagplan blev klar
innan trafikstart. Transportstyrelsen vidtog ingen ytterligare atgard. Under hosten 2012 begarde
Transportstyrelsen (TSJ 2012 1854) att Trafikverket skulle Iamna en redogdrelse for hur verket
sékerstaller att planerade banarbeten hanteras inom ramen for kapacitetstilldeIningsprocessen och
att tillkommande behov av banarbeten planeras in pa reservkapacitet. Trafikverket inkom med en
sammanstéllning over de atgarder som verket genomforde och planerade att genomfora med
koppling till banarbetsplanering och kapacitetstilldelning. Transportstyrelsen fann att
Trafikverket ar medvetet om problematiken och arbetade aktivt pa att hantera dessa fragor.

Transportstyrelsen avslutade darfor &rendet. Under sommaren 2012 uppdaterade Trafikverket
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JNB for 2012 med en tidigareldggning av starten for ERMTS pé Adalshbanan. Pa Trafikverkets
hemsida saknades det samradsdokumentation for detta beslut. Transportstyrelsen begarde darfor
en redogorelse fran verket och en beskrivning av samradet och hur tilldelade taglagen hade
berorts. Trafikverket svarade att man inte hunnit med ett samrad och att inga taglagen hade
forandrats. Transportstyrelsen beslutade att &ndringen av JNB 2012 kunde, trots
tidigarelaggningen av ERMTS, genomforas enligt géllande tagplan eftersom tilldelade taglagen
inte paverkades. Myndigheten papekade att andringen av JNB 2012 skulle ha foregatts av ett

samrad.

4.7.1 Provning av tvist
Ett jarnvagsforetag, en infrastrukturforvaltare eller den som har auktorisation att organisera

jarnvagstrafik far till Transportstyrelsen hanskjuta tvister om huruvida en infrastrukturforvaltares
beslut (t.ex. om kapacitetstilldelning) enligt Jarnvéagslagen star i Gverenskommelse med lagen
eller foreskrifter som meddelats med stod av lagen (SFS 2004:519). Denna regel grundas pa
artikel 30 i direktiv 2001/14/EG enligt vilken en sokande ska kunna 6verklaga ett beslut av en
infrastrukturforvaltare avseende tilldelning av tagkapacitet till regleringsorganet (TSJ 2012-789).
Transportstyrelsen ska meddela beslut i prévning av tvist inom tva manader fran det att all

relevant information i tvisten lamnats in.(Transportstyrelsen, 2009)

Provning av tvist &r ett annat forfarande an tvistlosning. Tvistlosning &r en del i
kapacitetstilldelningsforfarandet som anvands nar det uppstar en kapacitetskonflikt och parterna
forsoker l16sa konflikten. Provning av tvist ar ett forfarande som anvénds forst nar
infrastrukturforvaltaren har fattat beslut enligt Jarnvagslagen och nagon part begar att
Transportstyrelsen ska prova fragan.

Transportstyrelsens principiella standpunkt ifraga om kapacitetstilldelningsprocessen ar att den
ska kunna hantera olika marknadssegment och olika typer av trafikupplaggs divergerande behov.
Detta medfor ett kompromissande mellan persontrafikens langsiktiga planeringshorisont och
delar av godstrafikens och chartertrafikens mer kortsiktiga horisont. | Transportstyrelsen (2013a)
noterade myndigheten att den hade observerat olika typer av brister i Trafikverkets
kapacitetstilldelning i arbetet med att ta fram en ny tagplan. Bristerna bestod i hantering av
banarbeten, hanteringen av oftrenliga kapacitetsbehov och hur jarnvagsforetags rattigheter enligt

lagkrav samt ad-hoc-ansokningar tillgodosetts.
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Under perioden 2004 till och med juni 2014 fattade Jarnvagsstyrelsen och dess efterfoljare
Transportstyrelsen 22 beslut i tvistprovningséarenden. Totalt kom det in 21 klagomal fran
jarnvagsforetag och ett arende fran ett jarnvagsunderhallsforetag. | fem av 22 drenden anvande
sig den klagande parten av ett juridiskt ombud. Vid fyra tillfallen begérde dominerande
jarnvagsforetag (inklusive Euro Maint som ar verksamt pa underhallsmarknaden) prévning av
tvist. Flest arenden (tio av 22) lamnades in av jarnvagsforetag som varit verksamma pa
marknaden i flera & men som inte har en dominerande position pa marknaden. Langre fram i
rapporten redovisas ett mer utforligt material om vilka som klagar och hur de klagar pa

infrastrukturforvaltares beslut.

Tabell 4.7 Jarnvagsstyrelsens och Transportstyrelsens beslut i jarnvagsarenden 2004-2014

Ar Antal beslutade drenden

2004

2005

2006

2007

2008

2009

2010

2011

2012

2013

O O & | WO P N W O N B+~

2014 forsta halvaret

Nedan beskrivs de &renden som handlagts av Transportstyrelsen/Jarnvégsstyrelsen perioden
2004-2013.

1. Svenska Tagkompaniet AB (TKAB) vénde sig 2004 till Jarnvéagsstyrelsen med begaran om
faststallande av villkor i avtal som ska galla mellan bolaget och Banverket (BV) for trafikering av

statens sparanlaggningar. Jarnvagsstyrelsen gav Tagkompaniet ratt (Jarnvagsstyrelsen, 2004).

2. Green Cargo klagade 2005 pa avgifter i nagra hamnar. Vanerhamn AB och Sundsvalls hamn
AB fick ta ut en sarskild avgift for anvandande av jarnvéagsspar for att fa full kostnadstackning.

Mélarhamnar AB hade inte foljt principen om likabehandling i samband med sin avgiftsséttning
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och avgiften for anvandande av jarnvagsspar fick darfor inte dverstiga marginalkostnadsberaknad

avgift (Jarnvégsstyrelsen, 2005).

3. Citypendeln Sverige AB begarde 2005 att Jarnvagsstyrelsen skulle préva om Banverkets beslut
om periodvisa avsteg fran tidtabellerna under nagra helger sommaren 2005 stred mot gallande
lagstiftning och Banverkets egna JNB. Citypendeln ifragasatte Banverkets beslut att enbart stélla
in pendeltadg under ombyggnaden av Tegelbacken. Banverket menade att det var fordelaktigare
att enbart stalla in pendeltagen &n att stalla in alla tag till Géteborg, Malmo och Eskilstuna vilket
hade gett samma effekt. Verket efterstravade att uppfylla tdgplanens mangfald av olika
trafikuppgifter framfor frekvens av avgangar. Jarnvagsstyrelsen gjorde bedémningen att
Citypendelns inte hade anfort tillrackligt for att visa att andra avsteg fran tidtabellen an de som
Banverket hade beslutat skulle innebéra ett mer effektivt anvandande av statens sparanlaggningar
eller pa ett battre satt uppfyllde kraven pa konkurrensneutralitet och icke diskriminering. Darfor
fann Jarnvagsstyrelsen att det inte fanns tillrackliga skal for att anse att Banverkets beslut stred

mot géllande lagstiftning.

4. Ar 2007 éverklagade den norske tagoperatéren Ofotbanen AS (OBAS)att den inte fétt de
taglagen den efterfragade av Banverket till Jarnvagsstyrelsen. OBAS ville kora persontag fran
Stockholm till Oslo men fick i tagplanen nagra av de sokta avgangarna ha Sodertélje som
avgangsstation. Jarnvagsstyrelsen ansag att Banverket hade gjort fel darfor att verket hade
missgynnat OBAS utan att anvanda ett tvistlésningsforfarande. | sitt beslut uppmanade
Jarnvagsstyrelsen Banverket att andra sitt beslut och ge OBAS ett antal ytterligare avgangar fran
Stockholms Centralstation (Jarnvégsstyrelsen, 2007a). Detta ledde till en utdragen rattslig process
som nar den slutliga domen i Hogsta forvaltningsdomstolen kom 2011 hade operatéren OBAS
redan upphort att existera, Jarnvagsstyrelsen har uppgatt i Transportstyrelsen och Banverket &r en
del av Trafikverket. Domstolarnas behandling av detta fall ledde fram till tva viktiga
klarlagganden. Forvaltningsratten ansag att Jarnvagsstyrelsen/Transportstyrelsen inte hade ratt att
fatta operativa beslut som gallde Banverket/Trafikverket och Hogsta forvaltningsdomstolen ansag
att Transportstyrelsen inte har ratt att 6verklaga ett beslut i l&gre instans (forvaltningsratten) som

ror Trafikverket.

5. Green Cargo klagade 2007 pa hur Banverket hade hanterat flera av foretagets ansokningar om
infrastrukturkapacitet. Jarnvagsstyrelsen gav Green Cargo ratt i flera fall och papekade brister i
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Banverkets arbete med att ta fram tagplanen. Framforallt hade verket inte anvant samordning for
att 10sa intressekonflikter och gett bristande information om planerade banarbeten
(Jarnvagsstyrelsen, 2007c¢).

6. Ar 2007 biféll Jarnvagsstyrelsen dven Svenska Tagkompaniets klagan mot Banverket.
Jarnvagsstyrelsen fann att Banverket inte genom samordning hade 16st intressekonflikter med
Tagkompaniet. Banverket hade fornekat Tagkompaniet ratten att ga till tvistlosning nar
operatorens begarda taglagen hamnade i konflikt med Banverkets egna banarbeten. Banverket
havdade att det inte kunde foreligga en konflikt eftersom det inte foreldg en konflikt mellan

taglagen utan mellan banarbeten och taglagen. (Jarnvagsstyrelsen, 2007d).

7. 2008 gavs Tagkompaniet ratt mot Banverket vad géllde hur lang tid det fick ta att fa svar pa en
ad hoc ansokan (Jarnvégsstyrelsen, 2008a).

8. Banverket fick 2008 ratt mot Netrail nar verket hade beslutat att inte ge foretaget taglagen for
chartertrafik Stockholm till Goteborg beroende pa att jarnvagsforetaget inte inkluderade

overnattning eller aterresa i sitt upplagg for charterresor (Jarnvagsstyrelsen, 2008b).

9. Landeryds jarnvagsmuseum ville 2009 slippa krav pa kommunikationsutrustning i sina tag,

men dessa krav ansag Transportstyrelsen var i Overensstaimmelse med JNB.

10. 2010 beslutades att Trafikverket ska komplettera JNB med kanda problem pa banor vilka kan
leda till trafikrestriktioner. Det var Tagkompaniet som hade klagat pa driftsavbrott orsakade av
uppfrysningsskador pa strackan Sunne-Torsby.

11. Tagkompaniet ifragasatte samma ar om Trafikverket hade ratt att stanga av en bana for att
aterstalla en hjalpkraftanlaggning. Transportstyrelsen fann att verket hade ritt att stanga av banan

for att atgarda problemen (Transportstyrelsen, 2010b och Transportstyrelsen, 2010c).

12. Trafikverket fick 2010 ratt mot Veolia som under rusningstrafik ville vanda ett tag vid Norra
Bantorget istallet for i Hagalund. Trafikverket hade med hé&nvisning till promemorian
“Planeringsforutsittningar Stockholm C — Karlberg” héivdat att det var olampligt att vanda loktag
vid Stockholms Central under rusningstrafik. Genom att inte godkanna Veolias begéran kunde
tagoperatoren inte anvanda sitt taglage 19.00 fran Stockholm Central (Transportstyrelsen, 2010d).

13. Veolia hade inte fatt taglagen for tag 7194 och 7195 for tiden den 13 juni 2011 till och med
den 10 december 2011 och ifragasatte om Trafikverket kunde anvanda trangsektorplaner for
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kapacitetstilldelning. Transportstyrelsen fann att Trafikverket kan anvanda trangsektorplaner for

att avvisa ansokningar om taglagen (Transportstyrelsen, 2011a).

14. RushRail AB ansokte om provning av tvist darfor att Trafikverket inte tilldelade
jarnvagsforetaget fler tdglagen under banarbeten rérande inkoppling av nytt stallverk vid
Hamnbanan i Goteborg under vecka 29-30 ar 2011. Transportstyrelsen fann att Trafikverket
borde uppdaterat JNB 2011 vad gallde banarbetet vid Hamnbanan nér det blev ként att arbetet
skulle utforas i juli och inte under paskveckan. I trafikeringsavtalet som Trafikverket skrev under
med RushRail hanvisas till INB som innehdll fel period for banarbetet. Det var inte tillrackligt
som Trafikverket gjorde att enbart skriva in det omplanerade banarbetet i tagplanen. Trafikverket
borde gjort konflikthantering under arbetet med tagplan 2011 och inte bara gjort en tilldelning
den 1 juli nagra veckor innan banarbetet genomfordes. Transportstyrelsen avvisade RushRail
AB:s yrkande om ny kapacitetstilldelning for vecka 30 ar 2011. Transportstyrelsen avvisade
RushRail AB:s yrkande om erséttning. (TSJ 2011-1164).

15. CargoNet klagade pa tagplan 2012. Trafikverket gjorde andringar i det férslag som
Jernbaneverket i Norge hade tagit fram for en godstrafik som gick fran Oslo-omradet till Narvik.
Andringen bestod i att ett av Green Cargos godstag inte behdvde vanta in och slappa fore ett av
CargoNets godstag. Transportstyrelsen fann att Trafikverkets forslag till tdgplan var behaftat med
sadana brister att CargoNet inte hann lamna synpunkter pa forslaget. Darfor hade CargoNet inte
getts likvardiga forutsattningar som Green Cargo, i realiteten darfor att bada parterna inte deltog
samtidigt i tvistlosningsmaten. Trafikverkets beslut om kapacitetstilldelning hade inte heller

foregatts av en Gverbelastningsforklaring (TSJ 2011-1489).

16. Transportstyrelsen gav under 2013 SJ AB ratt mot Trafikverket kapacitetstilldelning i tagplan
for ar 2013. Trafikverket hade gjort flera formella fel nér det beslutade att inte ge SJ AB ett
taglage for ett direkttdg Malmo-Stockholm. 1) Trafikverket hade inte efter tvistlosning forklarat
infrastrukturen dverbelastad och gjort en kapacitetsanalys och kapacitetsforstarkningsplan. 2)
Trafikverket hade inte anvént prioriteringskriterier som leder till samhé&llsekonomisk effektivitet i
utnyttjande av infrastrukturen. Darmed hade Trafikverket inte tillampat de stipulerade stegen med
frivillighet, samordning, tvistlosning, verbelastning och prioriteringskriterier. Trafikverket
havdade att en viktig forklaring till varfor SJ AB inte fick taglaget var att foretaget under flera ar
inte utnyttjat liknande tilldelade taglagen. Transportstyrelsen menade att detta inte ska paverka
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beslutet om tilldelning eftersom Trafikverket inte i sin JNB angett information om l&gsta
utnyttjandegrad. Trafikverket fick ratt i fragan om att anvanda trangsektorplaner som stdd och
samordningsmedel i kapacitetstilldelningsprocessen (TSJ 2012-1599).

17. Euro Maint Rail AB lamnade under 2011 in en ansdkan om tvist avseende Jernhusens
avgifter for anvandande av ett antal jarnvagsanlaggningar. Jernhusen invande att Euro Maint ar
att betrakta som infrastrukturforvaltare for vissa av anlaggningarna och att Transport-styrelsen
borde avvisa talan i dessa delar. Transportstyrelsen beslutade den 27 juni 2011 att avvisa Euro
Maints begédran om prévning av tvist till den del den avser avgifter for nyttjande av
elanlaggningar i de fall dar Euro Maint ar infrastrukturforvaltare. | tvisten avseende avgifterna for
anvandande av Savenas Lokdepa och Goteborg Motorvagnshall fann Transportstyrelsen att de
avgifter Jernhusen Verkstader AB tar ut star i 6verensstammelse med Jarnvagslagen (2004:519)
och de foreskrifter som meddelats med stdd av lagen (TSJ 2011-403).

18. Skandinaviska Jernbanor ville att Transportstyrelsen tilldelade dem de gangtider de
efterfragade. Operat6ren skrev att Trafikverkets agerande innebar ett allvarligt forfang och
omfattande skadeverkningar for foretaget. Transportstyrelsen fann att Trafikverket hade begatt
formella fel. Verket hade inte forklarat del av infrastrukturen som dverbelastad och hade inte
gjort en kapacitetsanalys och en kapacitetsforstarkningsplan. Trafikverket hade inte heller
tilldelat taglagen i enlighet med prioriteringskriterier och hade inte behandlat Skandinaviska
Jernbanors ansokan pa ett konkurrensneutralt och icke-diskriminerande sétt. Trafikverket menade
i sina yrkanden att eftersom det inte fanns en direkt identifierad konflikt med en annan operattr
fanns det ingen tvist. Men Trafikverket hade i sitt svar till operatdren hédnvisat till konflikter med
andra operatorer, snabbare tag, lokal- och regionaltag. Transportstyrelsen avslog operatérens
yrkanden om att justera Tagplan 2013 och att bestimma taglagen i Tagplan 2014 sa att
jarnvagsforetagets tag far kortare gangtider pa strackan Stockholm-Gateborg (TSJ 2012-1688).

19. TX Logistik ville att Transportstyrelsen skulle ge dispens fran Trafikverkets avslag pa
dispens fran ETCS utrustning och pabdrija ett tillsynsarende om Trafikverkets hantering av
dispenser och forfaringssatt gentemot jarnvagsforetaget. TX logistik ansokte om dispens fran
ombordutrustning féor ERMTS den 24 oktober 2012. Trots att Trafikverket tidigare hade meddelat
att det inte skulle ge nagra fler dispenser gjorde Trafikverket en ny riskbeddmning som tog drygt
1 manad och ledde fram till ett avslag for dispensansckan.
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Transportstyrelsen ansag att Trafikverket hade gjort fel nar det inte tydligare meddelade
jarnvagsforetaget att det inte kunde fa dispens. Dispensbeslut om undantag for specialtransporter
eller ombordutrustning ska sa langt majligt inte innebéra ett kapacitetstilldelningsbeslut, men
eftersom Trafikverket meddelade sitt beslut samma dag som den nya tagplanen borjade gélla var
det ett indirekt kapacitetstilldelningsbeslut”. Darfor skulle Trafikverket ha svarat inom fem
dagar. Transportstyrelsen fann att TX logistik forvantningar om fortsatta avsteg var rimliga mot
bakgrund av de mojligheter till avsteg fran JINB som angavs i JNB2013 och faktiskt beviljade
dispenser under 2012. Trafikverket hade ocksa skickat otydliga e-postmeddelanden och tva andra
jarnvagsforetag blev i december 2012 beviljade dispens. Ombudet for TX Logistik angav att
bolaget forlorade 118000 kr per dag till foljd av Trafikverkets beslut och att det ocksa kan

komma att forlora en av sina viktigaste kunder.

Transportstyrelsen avslog TX Logistiks yrkanden om dispens fran ombordutrustning for ERMTS
och pabdrjande av ett tillsynsarende (TS 2012-2375).

20. | december 2011 lamnade Orsa jarnvéagsforening in en ansokan om tvistprévning angaende
Trafikverkets krav pa en andra inrapportering fore ett tags avgang och ett avgiftsuttag om 1000
kronor om en operat6r missade att gora en sddan avrapportering. Transportstyrelsen beslutade att
Trafikverket hade rétt att begéra en andra inrapportering som fanns angivet i JNB 2012.
Trafikverket hade inte rétt att ta ut en av avgift av jarnvagsforetag som underlat att géra en andra
inrapportering fore ett tags avgang eftersom det inte motsvarade en kostnad for Trafikverket. En
infrastrukturforvaltare ar skyldig att forhandla om trafikeringsavtal och det hade Trafikverket
gjort. Det rackte inte med att ett jarnvagsforetag uppger att man inte hade forhandlat (TSJ 2011
1983).

21. I april 2012 svarade Trafikverket Svenska Tagkompaniet AB att jarnvagsforetagets ansokan
om ad hoc taglagen under juli 2012 skulle bérja hanteras om 14 dagar. Svenska Tagkompaniet
lamnade da in en prévning av Trafikverkets beslut till Transportstyrelsen den 4 maj 2012. |
december 2012 fattade Transportstyrelsen sitt beslut. Enligt detta brét Trafikverket mot sin egen
regel i JNB att ett jarnvagsforetag ska fa svar inom fem dagar pa en ansokan om ett ad hoc lage.
Transportstyrelsen avslog ett yrkande fran Svenska Tagkompaniet om att Transportstyrelsen ska
alagga samt félja upp hur Trafikverket foljer Jarnvéagslagen vad avser 6 kap. 16 §. Denna paragraf
séger att infrastrukturforvaltaren ska besvara en ad hoc ansdkan inom fem dagar. Beslutet att
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avsla yrkandet om att Transportstyrelsen ska folja upp att Trafikverket foljer jarnvagslagens
paragraf 6 kap 16 8som sdger att myndighetens tvistprévning handlar om enskilda fall. Brister
som observeras i tvister, vid tillsyn eller pa annat satt utgoér grunden myndighetens tillsyn (TSJ
2012-789).

22. RushRail hade fatt taglagen beviljade i tagplan 2013 for trafik pa Vasterdalsbanan. | februari
driftsattes ERMTS pa denna bana. Nar RushRail bestallde ETCS utrustning for sina lok i april
2012 fick foretaget svar att de inte kunde fa ombordutrustningen installerad férran i mars 2013.
Darfor lamnade RushRail in en dispensansokan till Trafikverket om att kéra tag utan ETCS
utrustning under varen 2013. Trafikverket avslog denna dispensansokan. RushRail lamnade
senare in en begdran om tvistprovning i denna fraga till Transportstyrelsen. RushRail yrkade att
Transportstyrelsen skulle bevilja dispens fran Trafikverkets krav om ombordutrustning.
Myndigheten (TSJ 2012-2286) beslutade att avsla detta yrkande. Transportstyrelsen fann ”dock
att Trafikverket genom sitt agerande under stora delar av kapacitetstilldelningsprocessen
forespeglat RushRail att dispens skulle kunna medges. Transportstyrelsen anser att Trafikverket
behdver se dver sin kapacitetstilldelningsprocess sa att den utgar fran ett helhetsperspektiv med

insikt om jirnvigsforetagens forutsittningar.”

4.7.2 Analys och diskussion av Transportstyrelsens prévning av tvister och faststillelse av
villkor
Jarnvagsstyrelsen/Transportstyrelsens beslut i tvistprovningen har passerat genom tre faser vad

géller tvistprovningen av arenden som ror Banverket/Trafikverkets. | en forsta fas under perioden
2004 till 2007 fick de klagande jarnvagsforetagen ratt i fyra provade tvister och det blev ett delat
utslag i tva arenden. Under perioden 2008 till 2011 fick Banverket/Trafikverket ratt i fem tvister
och forlorade i tva tvister. Under 2012 och 2013 blir utslagen pa nytt mer negativa for
Trafikverket samtidigt som de i 6kande utstrackning handlar om annat an Trafikverkets
tvistlosning. Av materialet om tvisterna framgar att en viktig anledning till varfér trenden vande
2008 var att Banverket i den forsta perioden gjorde formella fel — brister i samordning och
tvistlosning — som Banverket/Trafikverket undvek att gora de féljande aren. Déarefter har
Trafikverket pa nytt borjat gora formella fel — missar i 1) samradsforfarande under tvistlosning,

2) att anvanda de egna prioriteringskriterierna eller 3) att forklara banor 6verbelastade.

| den foljande analysen kommer tre analyser géras av materialet om prévning av tvist. 1) Vilken

typ av jarnvégsforetag begar provning av tvist och vilka beslut fattar Transportstyrelsen nar olika
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typer av jarnvagsforetag klagar. 2) Okar anvandningen av juridiska ombud i tvistprévningen och
paverkar anvandandet av externa juridiska experter utformningen av jarnvagsforetagets talan. 3)
Efterlever Trafikverket Transportstyrelsens tidigare beslut i tvistprovningen (praxis) och

accepterar jarnvagsforetagen Transportstyrelsens tidigare beslut i sina inlagor (konsensus).

| tabell 4.8 pa nasta sida har vi listat vilken typ av jarnvagsforetag som begér provning av tvist
fran 2004 och framat. Flest sddana drenden — tio drenden — har lamnats in av kategorin annat
etablerat jarnvagsforetag. Med denna kategori av foretag avses ett jarnvagsforetag som har
funnits under mer an tre ar pa marknaden. De dominerande foretagen har lamnat in fyra arenden.
Med dominerande foretag avses de jarnvéagsforetag som bildades efter att Affarsverket SJ delades
upp i bolag — SJ AB, Green Cargo AB och Euro Maint Rail AB. Nyintrddande foretag (Netrail
ville trada in pa jarnvagsmarknaden genom att anvanda chartertrafik) ar jarnvagsforetag som tréatt
in pd marknaden kortare tid &n tre ar innan ett tvistprovningsarende begérs. Denna kategori av
foretag har lamnat in ett tvistprévningsarende. De uttradande foretagen — d.v.s. jarnvagsforetag
som gar i konkurs, avvecklas eller omstruktureras inom ett ar efter inlimnandet av arende om
tvistprovning — lamnade under 2012 och 2013 in flest arenden om tvistprévning av alla kategorier
av jarnvagsforetag. Under de tva aren lamnade uttradande foretag in fyra drenden totalt lamnade
de in fem drenden perioden 2004-2013. De tva foretagen med sarskilt tillstand i tabellen nedan ar

en museijarnvég och en jarnvagsforening.

Nasta fraga ar vilka beslut som Transportstyrelsen fattar nar olika kategorier av jarnvéagsforetag
begér prévning av tvist. Ett forsta konstaterande ar att det hander sallan att Transportstyrelsen
beslutar i enlighet med alla kraven nér ett jarnvagsforetag begér provning av tvist eller forkastar
alla kraven fran ett klagande foretag. | manga tvistprovningsarenden ger Transportstyrelsen ett
jarnvagsforetag ratt i sak men avslar vissa krav som myndigheten inte har ratt att besluta om. Det
handlar oftast om att jarnvagsforetag begar att Transportstyrelsen ska andra i tagplaner eller
inleda tillsyner mot Trafikverket. Enligt bedémningar av hogre instans — Forvaltningsrattens
provning av Ofotenbanan — far inte Transportstyrelsen andra i tagplaner och enligt
Transportstyrelsens instruktioner handlar prévning om tvist om enskilda &renden och inte
generella fragestallningar vilket gor att utslaget i en provning av tvist inte kan handla om nagot

annat an sjéalva arendet.
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Tabell 4.8 Jarnvéagsforetag som begér provning av tvist 2004-2014

Dominerande | Annat Intrddande Uttradande Foretag med
foretag etablerat foretag foretag* sarskilt
foretag tillstand

2004 1

2005 1 1

2006

2007 1 1 1

2008 1 1

2009 1

2010 1

2011 3

2012 1 1 2

2013 1 1 2 1

2014

*med uttradande foretag avses jarnvagsforetag som gar i konkurs, avvecklas eller omstruktureras
inom ett ar efter inlamnandet av arende om tvistprévning

Sammanstallningen nedan baseras pa sammanfattningarna tidigare i rapporten av
Jarnvagsstyrelsens och Transportstyrelsens beslut 2004-2013. Av analysen av dessa beslut
framgar att jarnvagsforetag som inom en snar framtid kommer att avvecklar eller rekonstrueras
har haft storst mojligheter att utverka for foretagen gynnsamma beslut av myndigheten. Aven
kategorin etablerade jarnvagsforetag har varit relativt framgangsrika, men i denna
kategoriforklarar Svenska Tagkompaniets framgangar i tvistprovningséarenden det positiva
utfallet. Undantas Svenska Tagkompaniet har jarnvagsforetagen i denna kategori forlorat tre av
fyra &renden om tvistprovning. Transportstyrelsen har i stort sett beslutat till nackdel for
nyintradande foretag och foretag med sarskilt tillstand.
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Tabell 4.9 Transportstyrelsens beslut nér olika kategorier av jarnvéagsforetag begér tvistprovning

Beslut Dominerande | Annat Nyintradande | Uttrddande Foretag med

foretag etablerat foretag foretag* sérskilt
foretag tillstand

| stort sett enligt 2 6 4

talan fran

jarnvagsforetag

| stort sett avslag 1 4 1 2

pa talan fran

jarnvagsforetag

Bade for och emot | 1 1

talan

Nasta fragestallning &r om jarnvagsforetag som begér tvistprovning har dkat sin anvandning av
advokater. De forsta aren anlitade enbart ett jarnvagsforetag advokathjélp nar det ansokte om
tvistlosning och under 2012 och 2013 anvandes advokater i fyra &renden om tvistprévning, se

tabell 4.10 pa nésta sida.

Advokater anvands mest av foretag som har ekonomiska problem. I tre av fem tvistprovningsfall
har jarnvagsforetag som tillhor gruppen uttradande foretag anvant advokater for att utveckla
foretagets talan. | ett fall har ett dominerande foretag anvént advokater (Euro Maint Rail AB) och
i ett fall har ett etablerat foretag anvant advokater (Skandinaviska Jernbanor). Skiljer sig talan
som advokater tar fram jamfort med en talan som ett jarnvagsforetag utvecklar utan sadan hjalp?
De flesta fall ndr ett jarnvagsforetag har anvant en advokat stélls det ekonomiska krav eller soks
andra typer av ekonomiska fordelar. Euro Maint Rail AB ville ha lagre avgifter for att anvanda
Jernhusens terminaler; Ofotenbanan ville ha taglagen; Cargonet ville kora forbi Green Cargos
godstag; Skandinaviska Jernbanor ville ha battre taglagen; och TX Logistik ville att

Transportstyrelsen skulle ge dispens fran kravet pa ombordutrustning for ERMTS.

| ett fall gick davarande Jarnvagsstyrelsen kravet till métes och planerade in taglagen. Detta
beslut fann forvaltningsratten vara ett felaktigt beslut eftersom myndigheten inte hade rétt att fatta
operativa beslut at Banverket. | inget av de fyra dvriga fallen bifoll Transportstyrelsen kraven pa
ekonomiska fordelar. Daremot fann Transportstyrelsen i tre av dessa fall att Trafikverket begatt
formella fel.
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Tabell 4.10 Totalt antal &renden om tvistprévning och antalet drenden gjorda med advokathjalp

Ar Beslutade &renden Talan gjord med hjélp av
advokat

2004 1 0

2005 0

N

2006

2007

2008

2009

2010

2011

2012

2013

ol O B~ W | P N W
Ol N N O O o o k-

2014 forsta halvaret

Den tredje fragestallningen var om Jarnvagsstyrelsens och Transportstyrelsens beslut leder fram
till praxis och konsensus pa jarnvagsmarknaden. Jarnvéagsstyrelsen och Transportstyrelsen har
fattat en mangd principiella klargérande beslut som Trafikverket bor félja och som

jarnvagsforetag som begar prévning av tvist bor vara medvetna om.

Till att borja med gar det att konstatera att i regel leder en prévning av tvist till att en fraga far en
I6sning eller ett svar som sedan accepteras av Trafikverket och av jarnvagsforetagen. Men trots
vissa klargoranden fortsatter Trafikverket att inte folja Jarnvagslagen (enligt Transportstyrelsens
beslut) och jarnvagsforetagen att ta med krav i sin talan som Transportstyrelsen inte kan

godkénna.

De viktigaste av dessa klargdranden ar: 1) Att en provning av tvist handlar om att ett enskilt
beslut av Trafikverket inte bryter mot Jarnvagslagen. 2) Att Transportstyrelsen inte far lamna
dispenser a Trafikverkets vagnar. 3) Att Transportstyrelsen inte far andra i tagplaner. 4) Att
tilldelning av taglagen i tvistlosningsfasen maste goras med prioriteringskriterier och att om ett
tag inte ryms i tagplanen ska linjen forklaras dverbelastad. 5) Att svar pa forfragningar om ad hoc

lagen ska goras inom fem dagar. 6) Att Trafikverket har rétt att anvanda trangsektorplaner. 7) Att
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Trafikverket ska svara tydligare pa fragor om dispens. 8) Att Trafikverket ska anvanda

samordning vid banarbeten.

Trafikverket och tidigare Banverket har vid tre tillfallen fatt kritik for hantering av banarbeten
antingen i kapacitetstilldelningen eller i ad hoc processen, senast hande detta under 2012.
Trafikverket har vid tre tillfallen de senaste aren gjort misstag i tilldelning av kapacitet genom att
inte anvanda prioriteringsregler, inte utfora en kapacitetsanalys eller forklara banan for
overlastad. Trafikverket har vid tre tillfallen missat att svara i tid pa forfragningar om ad hoc
lagen, senast hande detta under 2013. Vid tva tillfallen gav Trafikverket otydliga svar om
dispenser fran ERMTS under 2012.

Jarnvagsforetagen har i sin talan aterkommande stéllt krav som Transportstyrelsen har avvisat.
Framst handlar det om kravet pa att Transportstyrelsen ska dndra i tagplanen. Denna begéran har
aterkommit vid flera tillfallen med bdrjan 2007 (da saknades en réttslig tolkning av Jarnvégslagen
i denna fraga) och tva ganger de senaste aren. Likasa har jarnvagsforetag vid minst tva tillfallen
bett att Transportstyrelsen ska utféra tillsyn darfor att Trafikverket har ansetts gjort fel i ett
arende. Vid tva tillfallen med flera ars mellanrum har jarnvagsforetag ifragasatt Trafikverkets ratt
att anvanda trangsektorplaner. | tva arenden dar Trafikverket var otydligt i svaret om dispenser

avslog Transportstyrelsen tva krav om att myndigheten skulle bevilja dispenserna.

Sammanfattningsvis kan man konstatera att Transportstyrelsens beslut i tvistprévningen har varit
begransat framgangsrik att utveckla praxis (Trafikverket féljer lagen enligt Transportstyrelsens
tolkningar och i en del fall rattsliga utslag i hdgre instans) och konsensus (jarnvéagsforetagen
aterkommer inte med krav som Transportstyrelsen inte far besluta om) eftersom Trafikverket
fortsatter att bryta mot Jarnvagslagen och jarnvagsforetag aterkommer med krav som inte kan

hanteras i en tvistprévning.

4.8 Sammanfattande analys och slutsatser
1. Transportstyrelsen har i enskilda &renden olika roller som kan hamna i konflikt. | &renden om

ERMTS utfardar myndigheten tillstand fér ombordutrustning och installationer utmed banan och
utovar tillsyn mot Trafikverket vad galler implementeringen av ERMTS pa enskilda strackor. |
tvistprovningen om ERMTS framgar att introduktionen gar langsammare dn planerat och att
godkannandeprocessen ocksa verkar fordréjande i processen. Transportstyrelsens dubbla roller

har hittills inte lyfts fram i tvistprovningen om ERMTS.
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2. Transportstyrelsen har utvecklat en del nya begrepp for att motivera sina beslut i
tvistprovningen som inte finns i jarnvagslagen eller i efterarbeten till lagen eller i myndighetens
instruktioner. Bl.a. anvandes begreppet indirekt kapacitetstilldelning” for att finna att

Trafikverket hade gjort ett formellt fel nér de vagrade ge ett foretag dispens och ad hoc lagen.

3. Transportstyrelsen prévar ibland sin egen myndighetsutévning utan att redovisa denna
problematik i sina tvistprovningsbeslut. Det &r delvis fallet i ERMTS men ocksa i hanteringen av
revisionen av JNB 2011. Myndigheten hade gjort en omfattande genomgang av JNB 2011 och
kommit med flera kommentarer. Senare kritiserade man Trafikverket for att verket hade anvént
en avgiftstyp som fanns listad i JNB, vilken myndigheten inte hade kritiserat vid sin genomgang.
Myndigheten kritiserade Trafikverket for att verket varit ambivalent nar det lamnade uppgifter
om dispenser for ombordutrustning for ERMTS utan att ingaende diskutera férhallandet att en del
av problemen med ombordutrustningen beror pa sena leveranser vilka kan ha paverkats av

Transportstyrelsens godkénnandeprocess.

4. Transportstyrelsen verkar bryta mot regler i sin egen avgiftssattning. Fragan ar om de generella
arliga avgifterna som tas ut och som inte motsvaras av en direkt motprestation egentligen snarare
ar en skatt an en avgift. Fragan om kopplingen mellan en avgift och en motprestation har
diskuterats av bl.a. Svenskt Naringsliv (2010) och Ekonomistyrningsverket (2004) utan att exakt
fastsla var gransen ska dras mellan skatt och avgift nar det saknas en tydlig koppling.
Transportstyrelsens arliga avgifter verkar inte avvika speciellt mycket fran en praxis som har
utvecklats pa nationell och lokal niva. Myndigheten tar ocksa ta ut betydligt hogre avgifter av

mindre foretag an av storre foretag.

5. Fragan ar om en del av Transportstyrelsens avgiftsuttag nar det galler uppfyllande av
sékerhetskrav egentligen ar allmanna nyttigheter (public goods) och darfor borde téckas via
statsbudgeten eftersom “marknader” har en tendens att inte tillhandahalla tillrackligt med
allmanna nyttigheter. Transportstyrelsen investerade 20 miljoner kronor i sakerhetstillsyner av
infrastrukturforvaltare och jarnvagsforetag under 2013. Givet de dokumenterade problemen med
underhall och olyckor inom jarnvéagen verkar det vara ett lagt belopp.
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