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Sammanfattning

Inledning

Jarnvagsutredningen 1l gav i mars 2008 Statskontoret i uppdrag att
utreda utformning och organisation av ett operatdrs- och konkurrens-
neutralt informations- och biljettsystem for persontrafik pa jarnvag.
Analysen skulle ta sin utgangspunkt i den samverkan som idag sker
inom ramen for Samtrafiken i Sverige AB. Samordnade system for
information och biljetter forenklar for resendren och &r av strategisk
betydelse for ett 6kat kollektivtrafikresande.

Befintlig samverkan

Foretaget Samtrafiken i Sverige AB bildades pa SJ AB:s initiativ ar
1993 och ar 1997 sjosattes med stod av Vagverket den sa kallade
Riksdatabasen, en databas med aktuella tidtabells- och prisuppgifter
for det resesortiment som ingar i resplussamarbetet. Med resplus avses
mojligheten att kdpa en genomgaende biljett for en resa, dvs. gora
bokning och kop vid ett enda tillfalle for en hel resa oberoende vilket
foretag som bedriver trafik pa delstrackan. Samtrafiken har i dagslaget
ett trettiotal &gare. SJ har den enskilt storsta aktieposten (38 procent)
och ovriga del&gare har ca 2 procent var. Samtliga lanstrafikhuvudmén
ar del&gare. Det l6pande arbetet sker i en referenskommitté i vilken SJ
innehar ordférandeskapet. Villkoren for &gandet regleras i bolagets
konsortialavtal. Samtrafiken &r inte ett vinstdrivande foretag. Det finns
aven ett samtrafikavtal som reglerar formerna fér samverkan aven for
de foretag som ingar i samarbetet men som inte ar delagare.

Samtrafiksamarbetet omfattar:

Planeringssamverkan
Informationssamverkan
Biljettsamverkan
Stationssamverkan
Samverkan vid stort lage

Fram till dess att resan kops av resenéren finns flera organisatoriska
och tekniska led. Information om resor, tidtabeller och priser maste
lagras i en databas. Vidare maste det finnas ett bokningssystem som



mojliggor bokningar. Slutligen maste det finnas en séljkanal. Det finns
idag tva bokningssystem pa den svenska jarnvagsmarknaden. Dels
finns systemet Petra som &gs av foretaget Linkon AB inom SJ-kon-
cernen, dels finns systemet TagPlats som har Tagkompaniet AB som
huvudagare och i 6vrigt ett antal privata delagare. De bada boknings-
systemen ar annorlunda uppbyggda till sin karaktdr och konkurrerar
inte riktigt inom samma marknadssegment. Petra &r det storsta syste-
met pa den svenska marknaden.

De bada bokningssystemen kommunicerar idag via ett tekniskt grans-
snitt som definierats inom ramen fér Samtrafikensamarbetet, det s.k.
Samtrafikgranssnittet. Linkon har utvecklat en del produkter a Sam-
trafiken och de bada foretagen har i dagslaget ett nara samarbete i flera
viktiga fragor.

Regelverk av betydelse for utredningsomradet

I EG-fordraget finns forutsattningarna reglerade for att ett foretag ska
fa tillhandahalla tjanster i ett annat medlemsland. Vidare har EU sér-
skilda regler om jarnvagstrafik. EU har beslutat om tre s.k. jarnvags-
paket, varav den senaste rér en dppning av marknaden for internatio-
nell persontrafik pa spar m.m. | detta paket ingar en férordning om
tagpassagerares rattigheter och skyldigheter med bl.a. bestaimmelser
om jarnvagsforetagens skadestandsansvar vid forseningar och olyckor,
information och service till funktionshindrade m.m.

Av sérskilt intresse &r bestdmmelserna om biljetter, bokningar och
bokningssystem. | forordningen faststélls bl.a. regler om den infor-
mation som jarnvagsforetagen ska tillhandahalla, utfardande av
biljetter och inforande av ett datoriserat informations- och boknings-
system for jarnvagstransporter. Skyldigheten for jarnvagsforetagen att
distribuera biljetter galler endast foretagens egna biljetter, inte andra
foretags biljetter. Det anges att jarnvagsforetagen bor samarbeta for att
gora det lattare for tagresenarer att dverga fran en operatdr till en annan
genom att nar sa ar majligt tillnandahalla direktbiljetter. Tillhandahal-
landet av information och biljetter till tagresenarer bor underlattas
genom att datoriserade system anpassas till en gemensam specifika-
tion. Dessa uttalanden &r inte juridiskt bindande, men pekar ut en
viljeinriktning fran EU:s sida.



Jarnvagsstyrelsen utfardar tillstand till foretag som vill utéva trafik pa
den svenska jarnvégsinfrastrukturen. Jarnvagsstyrelsen ska i sin tillsyn
enligt jarnvagslagen bl.a. dvervaka att kapacitetstilldelning av jarn-
vagsinfrastruktur och avgifter for utnyttjande av sadan infrastruktur
faststélls pa ett konkurrensneutralt och icke-diskriminerande satt. Nar
Jarnvagsstyrelsen utovar tillsyn enligt jarnvagslagen ska myndigheten
samrada med Konkurrensverket i konkurrensfragor. Myndigheten ska
Overvaka att marknaderna for jarnvégstjanster fungerar effektivt ur ett
konkurrensperspektiv samt anmala missforhallanden till Konkurrens-
verket.

Styrkor och svagheter med gemensam infrastruktur

Jarnvagsbranschen har natverkseffekter, dvs. att den egna mgjligheten
till forsaljning okar nar fler aktérer ger sig in pa marknaden och alla
anvander sig av samma nétverk. Samtidigt finns det skalfordelar.

En infrastrukturklubb &r ett samarbete, dar foretag som konkurrerar
horisontellt med varandra, tillsammans &ger en nddvandig infrastruktur
for produktion eller forsaljning. Samtrafiken kan betraktas som en
form av infrastrukturklubb med en dominerande agare, SJ. Agarna av
en infrastrukturklubb har ett gemensamt intresse av att halla kostnader-
na nere. Det finns dock vissa risker med dessa former av samarbete: att
stora foretag utesluter sma, att lagprisaktorer och sma aktorer kan fa
svart att hantera kostnader som inte gar att paverka, att det gemensam-
ma &gandet till infrastrukturen kan utnyttjas for att samordna prissatt-
ningen pa marknaden till slutkund, att transaktionskostnaderna okar
p.g.a. motsattningar mellan dgarna m.m.

En dominerande aktor kan forsvara for konkurrenter genom att neka
tilltréde till natverket eller ge de andra aktorerna oskéliga villkor. SJ &r
idag den storsta tdgoperatéren pa den svenska marknaden och ager
Linkon AB, den stdrsta bokningssystemleverantoren pa marknaden. SJ
ar samtidigt den storsta agaren i Samtrafiken. Detta agarforhallande ger
SJ en sarstéllning pa informations- och bokningsmarknaden och an-
slutande jarnvagsmarknad som kan leda till konkurrensfordelar pa en
omreglerad jarnvagsmarknad med konkurrens pa sparen.



Mdjliga scenarier
Statskontoret utgar fran foljande mojliga scenarier vad géller konkur-
rensutsatt jarnvagsmarknad:

e Konkurrens om interregional kommersiellt I6nsam trafik varsom-
helst i Sverige.

e Konkurrens om interregional kommersiellt I6nsam trafik pa stracka
i anslutning till internationell trafik.

e Konkurrens om upphandlad regional trafik.
o Konkurrens om upphandlad interregional trafik.

Statskontoret bedomer att fyra olika kategorier av nya aktérer kan
komma att intrada pa marknaden:

Stora statliga europeiska jarnvégsforetag/jarnvagsmyndigheter.
Stora privata internationella jarnvégsforetag.

Sma operatorer.

Innovatorer.

Den allménna bild som framkommit &r att det foretradesvis kommer att
bli stora aktorer med eller utan egna bokningssystem som intrader pa
marknaden. Vidare pdgar en omfattande produkt- och prisutveckling
varfor man inte heller utesluter att foretag med nya affarsmodeller,
produkter m.m. (“innovatdrer”) kan intrada.

Pa bokningssystemsmarknaden kvarstar antingen dagens oligopol-
liknande situation eller att SJ:s foretag Linkon far en monopolstéllning
om inte andra operatorer med egna bokningssystem eller fristaende
bokningssystem intrader pa marknaden.

Behov av reglering, vertikal separation och tillsyn

Statens ansvar pa en omreglerad marknad ar bl.a. att tillgodose ett kon-
kurrensneutralt tilltrdde till s.k. nédvandig infrastruktur (anldggning,
samverkan, nétverk) och icke-diskriminerande, transparenta och skéli-
ga villkor inom ramen for denna infrastruktur.
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Sektorsspecifik lagstiftning som tvingar natverkets &gare att sldppa in
nya aktorer och/eller vertikal separation av tidigare &gares inflytande ar
tva satt att sakerstalla tilltrade till och rimliga villkor i natverket. Stats-
kontoret har darfor analyserat samarbetet inom Samtrafiken och
Linkons framtida &garstruktur.

En sjélvreglerande struktur gor att samhéllets tillsynskostnader mins-
kar. Fran samhallets sida kan man ocksa stalla upp lagstadgade krav
som mojliggor sadana strukturer men det ar viktigt att beakta att regler-
na inte motverkar en effektivt fungerande marknad.

Utan ett gemensamt informations- och biljettsystem — frivilligt eller
samhallsstyrt — ar det inte mojligt att boka och kopa genomgaende
interregionala tagbiljetter. EU:s viljeinriktning ar att ett samarbete om
informations- och biljettsystem inom branschen ska efterstravas. Nagra
absoluta krav om samarbete uppstélls daremot inte. Nuvarande sam-
arbete i Samtrafiken beddmer vi darfor uppfyller val intentionerna i
EU:s réttsakter.

For att oka mangfalden och vaxtkraften pa marknaden bor boknings-
systemen konkurrera med varandra samtidigt som systemen bdr ha
krav pa sig att tekniskt kommunicera med varandra. Foretag utan eget
bokningssystem bor, under en évergangsperiod innan fler system etab-
lerar sig, garanteras att fa tillgang till ett bokningssystem mot mark-
nadsmassig ersattning.

Det ar nédvandigt att en separation av vissa funktioner i Linkon sker
fran Samtrafiken sa att den senare blir mer fristdende. Ett satt att mins-
ka Samtrafikens bindning till Linkon och indirekt SJ &r att forsoka
separera den del i bokningssystemet Petra som utgdrs av Samtrafikens
drift- och avrékningssystem for resplussortimentet. Det kan betraktas
som en form av infrastruktur som &r nddvandig for operatdrernas
gemensamma mojligheter till forsaljning av biljetter.

Om olika marknadskrav infors dr det nddvéndigt att definiera tillsyns-

ansvar och tillsynsmajligheter. Statskontoret foreslar att Jarnvégssty-
relsen (Transportstyrelsen) far detta utokade ansvar.
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Alternativa forslag pa organisation och utformning av regelverk
Statskontoret har tagit fram tva alternativ till utformning av ett opera-
tors- och konkurrensneutralt informations- och biljettsystem. De tva
alternativen &r, utifran den analys vi gjort, olika mojliga vagar att ga
for att uppna de mal som efterstravas. Det ar forstds aven majligt att
tanka sig varianter eller kombinationer av dessa forslag.

Gemensamt for de bada alternativen ar att de forutsatter

e ny reglering i jarnvagslagen med krav pa jarnvéagsforetag och
organisatorer att tillgangliggora de till transaktionsvolymerna
storsta produkterna i sitt eget tjansteutbud i Riksdatabasen och
delta i biljettsamverkan genom en teknisk samverkan,

e en avtalsmassig och teknisk eller organisatorisk separation av
generalagentfunktionen for resplussortimentet fran Petra/Linkon
till Samtrafiken,

e en utredning om en utokad marknadsovervakande roll for Jarn-
vagsstyrelsen (Transportstyrelsen) om mojlighet att stalla krav pa
och ha tillsyn 6ver aktorer med en sarstéllning pa boknings- och
jarnvagsmarknaden.

| alternativ 1 regleras samarbetet i Samtrafiken med bade lagstadgade
krav och &gardirektiv till SJ. Lagstadgade krav pa forvaltare av jarn-
vagsanknutna informations- och biljettsystem infors i jarnvagslagen for
att systemet ska bli Oppet, transparent och icke-diskriminerande.
Linkon kvarstar som helagt dotterbolag i SJ-koncernen. Lagstadgade
krav pa forvaltare av jarnvagsanknutna bokningssystem regleras i jarn-
vdagslagen dels om kommunikation mellan systemen, dels om en moj-
lighet till intrdde for nya aktdrer mot marknadsmassig erséttning.

Agarforhallandena i Samtrafiken avtalas pa frivillig grund dar de lag-
stadgade villkoren ska féljas. Agarna bor ha lika aktieagande i Sam-
trafiken. Samtrafiken bor Oppnas upp for nya aktdrer genom att en
skyldighet infors i konsortialavtalet att ta emot nya operatérer i sam-
arbetet. Intrddeskostnader fér nya aktoérer bor vara skéliga. | konsortial-
och samarbetsavtalen bor samarbetsvillkoren utformas sa att samarbe-
tet &r transparent och icke-diskriminerande. Drift- och utvecklingskost-
naderna bor vara skaliga for saval nya som befintliga aktorer i syste-

12



met. Icke-diskriminerande villkor i jarnvéagslagen innebar ocksa bl.a.
att en planerad forandring av tjansteutbud och forsaljningslogik av ett
foretag som paverkar samarbetet bor bygga pa ett skriftligt avtal mel-
lan berdrda dgare i systemet. | dgardirektiven till SJ kan regeringen
styra utvecklingen mot énskad inriktning.

| alternativ 2 bildas en ekonomisk férening som i sin tur dger aktie-
bolaget Samtrafiken. Bildandet sker pa frivillig vag av losningsorien-
terade parter och en statlig férhandlingsman. En ekonomisk férening
underlattar in- och uttrade pa marknaden utan att omfattande formalia-
krav maste tillgodoses. Forutom den ekonomiska féreningens 6ppna
karaktér ar inflytandet i den ekonomiska foreningen dessutom lika for
alla medlemmar.

En ekonomisk forening ar en associationsform som pa ett tydligare satt
an ett aktiebolag visar pa en konkurrensneutral form for samarbete och
kan darfor vara mer &mnad for att omhanderta intrdde av nya aktorer
pa jarnvagsmarknaden. Krav pad kommunikation mellan medlemsfore-
tagens anlitade bokningssystem blir ocksa en naturlig del i samarbetet.
Ett statligt direktagande i det dominerande foretaget pa bokningsmark-
naden visar ocksa for omvarlden att staten tar ett ansvar for marknads-
villkoren pa marknader i nara anslutning till jarnvagsmarknaden.

For att undvika frdgan om en sérstallning kan missbrukas infor om-
regleringen av jarnvagsmarknaden, har Statskontoret, med hansyn till
andra jarnvégsforetags utnyttjande av bokningssystemet Petra, provat
agarstrukturen i Linkon. Befintliga och nya potentiella jarnvéagsforetag
som valjer att bli kunder till Linkon ar under en dvergangsperiod, da
inga alternativa leverantdrer finns, beroende av Linkon och Linkons
affarsvillkor. Sa lange SJ ar den storsta kunden ar de andra, mindre
kunderna svaga i Linkon i forhallande till SJ. Linkons &garband med
SJ forstarker risken ytterligare. Detta kan verka avskrdackande for
konkurrenter till SJ och forsvara for dem att bli kvar eller intrada pa
jarnvagsmarknaden. Den efterstrdvade Okade konkurrensen om ut-
forandet av tagtrafiken och som ytterst gynnar resenaren kan riskera att
inte bli av.

Staten bor via agardirektiv till SJ klargéra att SJ ska salja ut aktier till
andra tagoperatorer som har behov av ett bokningssystem. Det &r fran
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samhdllets synpunkt viktigt att staten via direkt dgande kan paverka
Linkon parallellt med SJ och andra tagoperatorer for att kunna garan-
tera ett konkurrensneutralt agerande mot marknadens aktdrer. Sam-
tidigt maste majoriteten av aktierna dgas av staten och SJ tillsammans
sd att inte privata intressen tar 6ver i Linkon och staten forlorar sin
mojlighet att paverka marknadsvillkoren.

SJ skulle under en 6vergangsperiod, innan andra stora bokningssystem
etablerat sig pa marknaden, ocksa ha en skyldighet i dgardirektiven att
tillata jarnvagsforetag, som inte har ett eget bokningssystem, att anslu-
ta sig till bokningssystemet mot marknadsmaéssig erséttning enligt av-
tal.

Slutsatser

Statskontoret finner att det ur ett resenarsperspektiv ar dénskvart att det
finns mojlighet att fa information om samt boka och kopa genomgaen-
de interregionala tagbiljetter. Darfor bor samhallet stalla nagon form av
krav pa jarnvagsforetag och organisatérer att samverka om att tillgang-
liggora de till transaktionsvolymen stérsta produkterna i sitt trafikut-
bud. Trots att Samtrafiken idag &r ett relativt vél fungerade forum kan
villkoren for samarbetet snabbt forandras nar konkurrensen skarps pa
jarnvagsmarknaden. Formen for samverkan kan infér en omreglering
av marknaden behdva andras eller regleras sa att samverkan blir mer
Oppen, transparent och icke-diskriminerande. Reglering av tilltrade till
och kommunikation mellan bokningssystemen och/eller statligt direkt-
inflytande dver det dominerande foretaget Linkon &r vésentliga inslag
pa marknaden, sarskilt under en dvergangsperiod nar fa andra bok-
ningssystem ér tillgangliga pa marknaden.

Statskontoret har, under givna forutséattningar att genomféra uppdraget,
inte i detalj analyserat tdnkbara konsekvenser for de alternativ eller de
kombinationer av de alternativ som vi presenterar. De tva redovisade
alternativen ar olika mojliga véagar att ga for att uppna de mal som
efterstravas. Det ar forstds dven majligt att tanka sig varianter eller
kombinationer av dessa forslag.
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1 Inledning
1.1 Uppdraget

Statens Jarnvagar AB har idag ensamrétt till kommersiellt 16nsam
persontrafik p& jarnvag®. P& senare &r har jarnvagsmarknaden dock
stegvis omreglerats och delvis dppnats upp for konkurrens. Riksdagen
beslutade bl.a. om en omreglering av charter- och nattagstrafiken ar
2006%. Kommersiella aktorer kan numera konkurrera pd denna
marknad pa hela jarnvéagsnatet.

Under 2007 tillsatte regeringen en utredning om 6kad konkurrens pa
marknaden fér persontransporter pd jarnvag, Jarnvagsutredningen I1.3
Utredaren skulle bland annat foresla hur 6kad konkurrens mellan kom-
mersiella aktorer skulle kunna astadkommas samtidigt som resenarer-
nas onskemal om kvalitet, effektivitet och tillganglighet tillgodosags.
Ett deluppdrag till utredningen var att utreda och féresla utformning
och organisation av ett trafikantinformationssystem sa att resenarerna
kunde garanteras atminstone ett minimum av operatdrsneutral och
samlad trafikantinformation. Systemet skulle ocksa gora det majligt att
gora enkla kop av genomgéende biljetter* for resa med fler operatorer.

I slutet av mars 2008 fick Statskontoret ett uppdrag av Jarnvégsutred-
ningen Il att utreda utformning och organisation av ett operators-
neutralt informations- och biljettsystem for persontrafik pa jarnvag.
Samordnade system for information, biljetter och bokning som for-
enklar for resendrerna ar enligt utredningen av strategisk betydelse for
mojligheten att kunna 0ka konkurrensen utan att det samlade utbudet
blir svaréverskadligt och svarhanterligt. ldag organiseras samarbete
och samverkan om tidtabellsinformation och annan trafikantinforma-
tion till kollektivtrafikens resenarer inom ramen for aktiebolaget
Samtrafiken i Sverige AB. Samarbetet inom Samtrafiken mdojliggor
aven bokning och férsaljning av genomgaende biljetter.

1| dagslaget forekommer konkurrens endast ifrdga om offentligt upphandlad trafik.
Avregleringen tradde ikraft 30/4 2007 via en &ndring i jarnvagsforordningen
52004:526).
Dir 2007:145
4 Med "genomgaende biljetter” menas ett enhetligt firddokument som galler for en hel
resa som foretas med olika operatorer pa olika delstrackor.
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Statskontoret har givits i uppdrag att analysera och foresla méjliga satt
att utforma och organisera ett konkurrens- och operatérsneutralt infor-
mations- och biljettsystem for persontrafik pa jarnvag. Analysen skulle
ta sin utgangspunkt i den samverkan som sker idag inom ramen for
Samtrafiken. Forslagen skulle utga fran principerna om konkurrens-
neutralitet och icke-diskriminering samt beakta relevanta EG-rattsakter
for att bidra till en konkurrens pa lika villkor. En rapport skulle redo-
visas den 30 juni 2008.

1.2 Genomforande

For att identifiera eventuella problem med det nuvarande samarbetet i
Samtrafiken och kunna utreda hur en konkurrensneutralt och icke-
diskriminerande informations- och biljettsamarbete ska utformas har vi
intervjuat representanter i jarnvagsbranschen och berérda myndigheter.
Intervjuer har ett flertal ganger skett med saval foretradare for Sam-
trafiken som olika dgare och partners. Diskussioner har vidare forts
med representanter for bokningssystemen Petra och TagPlats. Myn-
digheter som sarskilt bidragit med sitt kunnande &r Rikstrafiken och
Jarnvégsstyrelsen. Vi har dven intervjuat representanter fér andra sam-
verkansorgan, Hela Resan AB och Resekortet AB, for att kunna av-
grénsa uppdragets omfattning.

Vidare har vi analyserat dels Samtrafikens konsortialavtal och sam-
trafikavtal som ligger till grund for samarbetet, dels de av EG:s rétts-
akter och svenska forfattningar som kan tankas paverka samarbetet. |
detta sammanhang har behovet av ytterligare reglering undersokts.
Viss litteratur om gemensamma samarbeten mellan konkurrerande
foretag, s.k. infrastrukturklubbar, har studerats i syfte att identifiera
vilka konkurrenssnedvridande risker som kan vara férknippade med
dessa samarbeten®. Vidare har en réttsanalys bestillts av
advokatfirman Setterwalls angaende vissa organisatoriska fragor.
Statskontoret har, i enlighet med uppdraget, I6pande samratt med Sam-
trafikens ledning.

® Ds 2002:21, Larobok for regelnissar — En ESO-rapport om regelhantering vid
avreglering, Konkurrensverket 2006:1, Tilltradesvillkor for betalsystem — skillnader
for sma och stora banker, Konkurrensverket 1996:1, Avregleringen av inrikesflyget.
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1.3 Tolkning av uppdragets art och
omfattning

Vi har koncentrerat oss pa att studera utformningen av ett konkurrens-
neutralt informations- och bokningssystem for tagtrafik vilket utesluter
att sarskilt studera organisationen av anslutande system for dvriga
trafikslag. Vi har darfor inte sérskilt studerat samarbetet inom Hela
Resan AB. Vidare har vi inte specifikt studerat storningsinformation
dar Banverket idag har ett uttalat ansvar. Det pagar ett samarbete
mellan Banverket och tagoperatorerna om att tydliggéra 6msesidiga
krav pa stérningsinformation.

Krav pa information om tillganglighet for funktionshindrade kan be-
hova stéllas upp i ett informations- och biljettsystem for kollektivtra-
fiken. Tillgangligheten for funktionshindrade omfattar dock andra
svaga lankar an anpassningen av informationen och fardmedlen, t.ex.
anpassning av stationer och hallplatser, ledsagning vid byten. Vég-
verket gor just nu en 6versyn av hur férdtjanst, kollektivtrafik och
annan trafik for funktionshindrade fungerar. Resultat av den dversynen
bor kunna ligga till underlag for vilken information som bor tillk&nna-
ges i systemet. Vi har darfor inte i detalj studerat vilken typ av infor-
mation som &ar nddvandig. Daremot har vi beaktat detta perspektiv i
utredningen.

Krav pa anpassning av fler sjalvbetjaningskanaler (bl.a. Internet och
biljettautomater) for forséljning av det gemensamma tjansteutbudet
genom Samtrafikengranssnittet har inte studerats ndrmare eftersom for-
saljningskanaler ligger utanfor vart uppdrag. Internet ar ocksa den in-
formationskanal som redan idag anvénds i storst utstréckning.

Resekortet ar ett samordnat kort- och betalsystem for resor med kollek-
tivtrafik inom och mellan olika 1&n. Vi har bedémt att att jarnvéagsut-
redningens uppdrag till Statskontoret inte omfattar en prévning av ett
lansoverskridande kort- och betalsystem varfor vi inte ndrmare studerat
detta samarbete.
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2 Organisation av kommunikations-
system relaterad till jarnvags-
marknaden

2.1 Samarbete om gemensamt informations-
och biljettsystem

Resplussamarbetet

Samtrafiken i Sverige AB bildades ar 1993 pa initativ av SJ i syfte att
forvalta och utveckla resplussamarbetet. Med resplus avses mdjlig-
heten att kopa flera sammanhangande resdelar med olika operatorer pa
en och samma biljett och fa en s.k. genomgaende biljett, &ven kallad
direktbiljett i EU terminologin. Resplussamarbetet infordes for att
underlatta for resendrerna att soka information om, boka och kopa en
genomgaende resa. For att detta ska vara mojligt kravs att operatorerna
samordnar sig sa att resenaren kan kdpa sin biljett vid ett enda tillfalle
och resa utan att missa viktiga anslutningar.

Aktiebolaget Samtrafiken &gs gemensamt av Arlanda Express AB,
BT/Véanerbuss AB, Veolia Transport AB, Destination Gotland AB,
People travel group AB (Merresor och Flygbussarna), SJ AB, Svenska
Tagkompaniet AB, Swebuss Express AB, Waxholmsbolaget och alla
lans- och lokaltrafikforetag i Sverige. SJ hade, som dominerande aktor,
den storsta enskilda aktieposten men har nu minskat sitt innehav i takt
med att fler operatorer erbjods deldgande. SJ:s nuvarande &garandel
uppgar till cirka 38 procent av aktieinnehavet. Ovriga dgare har cirka
tva procent vardera. Samtrafikensamarbetet stéller krav pa att de del-
tagande aktorerna samverkar och forhandlar kring fragor som behover
l6sas for att trafikbyten och bokningar ska ske sa smidigt som majligt.
Samtrafiken mottog tidigare stod fran VVagverket och Banverket.

Samtrafiken AB &r inte ett vinstdrivande foretag. Samtrafiken finansie-
ras dels genom att tagoperatorerna, som har egen tagtrafik eller kor av
Rikstrafiken upphandlad interregional tagtrafik (SJ, Veolia, Tagkom-
paniet och Merresor), betalar fem promille pa hela sin bruttointékt fran
biljett- och kortforsaljning till Samtrafiken, dels genom att 6vriga &gare
och samarbetspartners betalar fem procent pa bruttointakten for varje
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sald resplusstracka. De intdkter man kommit Gverens om ska tacka
kostnaderna samt sorja for en skalig konsolidering av foretaget pa
langre sikt. Dessa mal har hittills uppnatts.

En grov indelning av resan som produkt kan goéras i information, dvs.
information om reseprodukten som &ar ndédvandig for resendren och
operatorerna, i bokningssystem och reseplanerare och forsaljnings-
kanaler. Bokningen av resan ar en deltjinst som innebar en formedling
mellan informationskanal och foérséljningskanal. Med reseplanerare
avses en tjanst som mojliggor trafik/och operatérsslagséverskridande
resor for enskilda resendrer. | forsta hand avses webbaserade sékmoto-
rer, men aven andra varianter (sasom telefontjanst) finns. Den sista
delen av resan avser forsaljning, dvs. den ekonomiska transaktion som
sker mellan resendr och reseféretagen. Samtrafiken arbetar i princip
med informationsdelen samt mojliggdr bokning och forséljning av res-
plusbiljetterna.

Figur 1. Schematisk bild mellan fléden av information for en
resetransaktion i resplussamarbetet

Information Fbrmedling/bokning Transaktion

Bokningsforetag <——> Forsaljning
RDB / (Lager)

Reseplanerare

Det finns i dagslaget cirka 40 resplusforetag, dvs. foretag som &ar an-
slutna till resplussamarbetet. Dessa ar vidare indelade i s.k. partner-
foretag, som inte dr del&gare i Samtrafiken, och &garforetag. Genom
samarbetet tillgdngliggdr partnerforetagen information om tider och
priser for sina trafiktjanster och staller pa sa satt sin trafik till den
gemensamma trafikens forfogande. Denna information lagras, till-
sammans med samma information fran dgarna (Samtrafikenforetagen)
i Riksdatabasen (RDB). RDB fo¢rvaltas och &dgs av Samtrafiken.
Linkons bokningssystem Petra hamtar, liksom det andra boknings-
systemet Tagplats som bokar tagresor i Sverige, information om tider
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och priser fran RDB. RDB &r dven kopplad till de reseplanerare som
finns tillgangliga for interregionala resor i Sverige. Nagra av dessa
finns n&rmare beskrivna fortsattningsvis.

Agarforetagen verkar p& samma sitt som partnerféretagen men har
dessutom inflytande 6ver hur samarbetet utvecklas genom deltagande i
Samtrafikens olika beslutande organ.

For att inte dubbelbokningar ska férekomma krévs att varje boknings-
system pa den svenska jarnvagsmarknaden inte bara kommunicerar
med Riksdatabasen, utan daven med varandra. Kommunikation kréavs
saledes i samtliga tre ovan beskrivna led:

Information mellan bokningssystem och databasen RDB:
Vilken trafik finns? Tidtabellsinformation och information om sta-
tiska priser® hamtas av ett bokningssystem i Riksdatabasen varje
gang en fraga stalls till systemet.

Bokningssystemen: Fraga skickas om platstillganglighet pa den
aktuella strackan (om den &r bokningsbar, annars hdmtas enbart
information om pris och andra resevillkor). Ett bokningssystem
skickar fraga till det system som haller respektive operators
"lager”. Det ar nodvandigt att varje bokningssystem som hanterar
resplusstréckor kommunicerar med samtliga andra bokningssystem
som behandlar samma reseutbud. Detta géller samtliga boknings-
bara strackor oavsett dynamisk eller statisk prissattning.

Forsaljning och betalning: En forsaljningskanal utbyter informa-
tion med bokningssystemet om pris och betalning. Forséljnings-
systemen administrerar forséljningskanalerna. Betalsystemet admi-
nistrerar transaktionen mellan resendren och forséljningskanalen
som kan ske pa olika satt. For att olika operatorer ska kunna salja
varandras biljetter kravs dessutom ett system for avrékning, dvs.
att den totala intakten fordelas sa att varje operator kan tillgodo-
gora sig en intdkt som motsvarar biljettpriset for respektive del-
stracka.

® Med statiska priser avses fasta, forutbestamda priser, till skillnad fr&n dynamiska
priser, dar aktuellt pris bestams l6pande enligt en viss prismodell beroende pa efter-
fragan.
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Det finns i dagsléaget tre resplusforsaljningsforetag bland Samtrafiken-
foretagen, dvs. foretag som teoretiskt sett har mojlighet att sélja hela
resplussortimentet. Dessa ar SJ, Tagkompaniet och Veolia. Tagkom-
paniet och SJ har egna bokningssystem och fdrsaljningskanaler av
resplussortimentet medan Veolia &r kund hos Linkon AB (dvs. SJ) for
bokningssystemstjansten. De Samtrafikforetag som inte har en sadan
forsaljning, dvs. resplusforetag utan forsaljning av resplusbiljetter
(icke-resplusforsaljningsforetag), har samarbetsavtal med andra akto-
rers forsaljningskanaler. Det egna utbudet séljs dock ofta via foretagets
egen webbsida.

Det finns idag ingen motsvarighet till RDB och samtliga reseplanerare
for regionoverskridande resor dar tdg och lanstrafik ingar. Dessa ar
beroende av att hamta information fran RDB for sin funktion.

Bakgrund till behovet av granssnitt

Ar 1998 vann Tagkompaniet en upphandling hos Rikstrafiken och fick
i uppdrag att kora nattagstrafik mellan Norrland och Stockholm. Upp-
handlingen vanns i konkurrens med framst SJ. | upphandlingsunder-
laget menade Tagkompaniet att man skulle anvanda sig av samma bok-
ningssystem som SJ anvénde, ndmligen bokningssystemet Petra som
ags och drivs av Linkon. Linkon &r ett dotterbolag inom SJ-koncernen.
SJ motsatte sig dock detta med hanvisning till att bokningssystemet
inte var byggt for flera konkurrerande aktérer. Ddrmed var affarsstrate-
gisk information inte skyddad mellan konkurrenterna. Tagkompaniet
bestallde da ett eget bokningssystem av féretaget Dosk AB som ut-
vecklade bokningssystemet Tagplats. Systemet togs i drift under
2000/2001.

Situationen med tva separata bokningssystem innebar att resenarer som
inte hade Stockholm som huvudsakligt resmal eller avreseort fick boka
sin resa i tva separata omgangar, vilket ledde till irritation och klago-
mal fran resendrerna.
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Figur 2. Situationen 1999 fér bokning av resor med
nattagstrafik till och fran Norrland

Anslutning Stockholm  Nattag

Resa < > < >
Bokar stracka till/fran
Stockholm (anslutning till
nattag) hos SJ (Petra).
Resenar ]
\

Bokar stracka till/fran
Stockholm med nattag hos
Tagkompaniet (Tagplats).

Situationen komplicerades dessutom om det kravdes ytterligare ett
anslutande trafikforetag. Resenérer kunde inte kdpa anslutningsbiljett
hos lanstrafikhuvudmannen via Tagkompaniets forséljningskanaler.

Samtrafiken fick da i uppdrag av Rikstrafiken att, med stod av densam-
ma, utveckla ett granssnitt for att mojliggéra kommunikation mellan de
bada bokningssystemen. Granssnittet (XML) utvecklades av Linkon
och fick namnet Samtrafikengranssnittet. Forutom en teknisk &ver-
bryggning ar Samtrafikengranssnittet en uppsattning definitioner av
hur olika komponenter ska tolkas. Det forutsétter vidare en dialog
inom Samtrafiken for att systemet ska fungera tillfredsstéllande.
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Figur 3. Situationen for bokningar av nattag efter det att
Samtrafikengranssnittet togs i bruk ar 2001

Anslutning Stockholm  Nattag
Resa < ><

v

Bokar stracka till/fran
Resenir Stockholm och anslutning
till nattag hos SJ (Petra) eller
hos Tagkompaniet
(Tagplats)

Samtrafikgranssnittet mojliggjorde saledes att de olika bokningssyste-
men kunde kommunicera med varandra, vilket underlattade resandet.
Samtrafikens funktioner i dagslaget kan askadliggoras genom figur 4.
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Figur 4. Systemskiss for Resplus och Samtrafikensamarbetet

Samtrafik-
foretag Bokningssystem Forsaljnings-
/partner- kanaler
foretag
- Tider | TAGPLATS | | - TAgkompaniets
- Priser / webb
I - Reseagenter
SAM-
TRAFIKEN Samtrafikgranssnitt
RDB
(Lager)
I - SJ webb
PETRA <«— | - Automat
P . - Telefon
-Avrakning enligt avtal .
med Samtrafiken - Veolia webb
- Reseagenter
v
Reseplanerare
- Resplus
- Resrobot
- EU-spirit

Kélla: Samtrafiken AB samt egna beddémningar

Dagens samarbete innebér att en resendr, som ska genomféra en
regionoverskridande resa vars delstrdckor kors av olika operatorer, nu
kan kopa hela strackan vid ett tillfalle och resa med en och samma
biljett. Huvudsyftet med Samtrafiken AB uppfylls tillfredsstallande
genom befintligt samarbete.

2.2 Boknings- och forsaljningssystem

Beskrivning av bokningssystemen
Systemet Petra, som &gs av Linkon som i sin tur dgs av SJ, ar ett avan-
cerat bokningssystem som kan lagra och processa stora mangder infor-
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mation. Det stéller krav pa saval kompetens som utrustning i alla led.
Petra fungerar med flera olika granssnittsmoduler vilket innebar att det
kan kommunicera med andra system, till exempel det internationella
tagbokningssystemet Hermes. Petra har haft hoga utvecklingskostnader
men har ocksa kunnat anpassas efter kundernas, dvs. framst den storsta
kunden SJ:s, behov. Som exempel kan ndmnas att Petra utvecklades
for att kunna hantera SJ:s nyligen inforda efterfragestyrda prissatt-
ningsmodell (dynamisk prisséttning). Petra har idag flera olika kunder
och svarar dven for den internationella bokningen mellan SJ och andra
utlandska jarnvégsforetag. Kommunikationen mellan Petra och andra
boknings- och lagersystem sker till storsta del via APl:n (en form av
grénssnittsmodul). Linkon har dven utvecklat ett eget XML-granssnitt
som anvands for viss kommunikation.

Tagplats, som har ett antal privata dgare, daribland Tagkompaniet som
ager 70 procent av aktierna, ar ett betydligt enklare system som klarar
av att processa en mindre méngd information: “Den grundldggande
affarsidén ar att tillhandahdlla ett modernt och kostnadeseffektivt
system med enkel prissattning for framst sma och medelstora rese-
producenter”.” Systemet utvecklades pd uppdrag av Tagkompaniet av
DOSK AB. Alla biljetter som SJ séljer ar av systemskal inte tillgang-
liga hos Tagplats. For vissa mindre operatérer som inte har behov av
avancerade funktioner &r TagPlats ett alternativ till Petra. Tagplats
kommunicerar med Petra via Samtrafikengréanssnittet.

Vidare bor tilliggas att olika trafikslag har egna bokningssystem.
Rederindringen har ett bokningssystem som kan hantera personupp-
gifter (reglerad skyldighet for sjotransporter). Inom flyget anvénds
framst tva bokningssystem. Det marknadsledande systemet heter
Amadeus.

Beskrivning av forsaljningssystem

Som framgar av figur 4 sa finns idag en stor méangd férséljningskana-
ler. Dessa kan vara resebyraer, webbplatser, automater, telefonservice,
direkt forséljning 6ver disk, forsaljning ombord pa taget, via ombud,
till exempel kiosk eller matbutik m.m. Férsaljningskanalerna kan upp-
delas i dels operatdrernas egna kanaler, dels reseagenter med vilka
operatorerna sluter forséljningsavtal.

" Danielsondosk AB: TagPlats System for bokning av tagresor. Produktblad.
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Linkon skoter pa uppdrag av Samtrafiken produktutveckling och drift
av Samtrafikengranssnittet och avrakning mellan operatérerna, rese-
agenter och till Samtrafiken. Uppdraget bygger dock pa en dverens-
kommelse med SJ. | systemet hanterar Linkon samtliga resplusbiljetter
som SJ-resplushiljetter. Avrakningen sker vidare efter att ”SJ-biljetten”
delas upp pa respektive operatdrs delstracka. SJ far darmed en roll i
systemet som generalagent at resplusforetagen.

SJ tillampar fran och med januari i ar fullt ut en dynamisk prissattning
for resorna. Detta innebér, att prissattningen pa varje biljett ar efter-
fragestyrd. De flesta ovriga Samtrafikenforetag anvander en statisk
prissattning, dvs. att priset ar bestamt pa forhand och att samma pris
sétts oavsett efterfragan for varje biljett.® Oavsett om en resa bokas och
sdljs via Internet, via resebyra eller pa annat satt, kravs ett system som
kan satta ihop de olika delprodukterna som sjalva resan innebér. Med
tanke pa att de olika operatorerna erbjuder olika tjanster, finns redan i
dagslaget en méngd olika tdnkbara kombinationer av delprodukter for
en resa. Detta staller krav pa bokningssystemen och forsaljningskana-
lerna att kunna hantera alla dessa kombinationer. Detta &r dock tek-
niskt och kostnadsmaéssigt kravande. SJ har det mest omfattande pro-
duktsortimentet och 6vriga Samtrafikenforetag har av kostnadsskéal valt
att inte sélja hela SJ:s utbud.

2.3 Reseplanerare

Med reseplanerare avses en sokmotor med vilken man kan soka infor-
mation om olika resor.

Resplus finns som separat reseplanerare men omfattar endast regional
kollektivtrafik och sp&rbunden interregional kollektivtrafik.® Konsu-
mentverket har anmarkt pa detta férhallande i en pm och efterlyste en
reseplanerare som dven redovisade flyg och bil (vdgbeskrivning och
tidsberakning).™® Ar 2005 fick Samtrafiken av \VVagverket och Banver-

8 Swebus express tillampar en variant av dynamisk prissattning som gér att olika kate-
gorier finns tillgangliga baserat pa belaggning.

http://www.resplus.se
10 Konsumentverket: Konsumentinformation p& nyligen konkurrensutsatta marknader.
PM 2005:13
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ket i uppdrag att utveckla en trafikslagsoverskridande reseplanerare pa
Internet kallad Resrobot™. Resrobot finns idag tillganglig pa en rad
stora webbplatser men dven hos Vagverket och Banverket. Nér det
géller kommersiella webbportaler tar Samtrafiken ut en avgift for moj-
ligheten att exponera reseplaneraren men avgiften har inte satts med
vinstsyfte. Resrobot har dock ingen boknings- eller forséljningsfunk-
tion.

| detta syfte skapades, pa initiativ av Rese- och Turistnaringen i
Sverige (RTS), projektet Hela resan®® vars syfte var att skapa en
kombinerad reseplanerare/forséljningskanal for alla trafikslag, dvs.
aven buss- flyg- bat och biltrafik. Hela resan ar idag organiserat som
ett aktiebolag som &gs av en ekonomisk forening bildat av bl.a.
transportbranschen, turistanldggningar och researrangorer.

Det utvecklade Hela resan-systemet &r beréknat att tas i drift under
2008/2009. Den tekniska delen har utvecklats av Linkon som &ven
skoter driften. Hela resan anvander sig av bokningssystemet Petra mot
vilket de ingaende medlemsforetagen far koppla sig till med API for
respektive bokningssystem. Hela resan anvander sig daven av Linkon
for konstruktion av olika grénssnittsmoduler for att de i samarbetet
ingaende medlemsforetagen ska kunna kommunicera med Petra.

Hela resan anvénder idag reseplaneraren Resrobot och tanken &r att
olika resmal ska kunna exponeras i en reseplanerare med boknings-
funktion. Exponeringen sker pa en webbsida/portal.

2.4 Betalsystem

Med betalsystem avses, som ovan beskrivet, ett system for att admi-
nistrera transaktionen mellan forséljningskanalen och resenéren.
Transaktionen kan ske i form av betalning med bankkort, kontant, mot
faktura eller med en operators eget kort som ar en form av forskotts-
betalning. De operatérer som anvander sig av sadana system har ut-
vecklat kortlasare for att kunna kontrollera/debitera kundernas resor.

1 http://www.resrobot.se
12 http://www.helaresan.se
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SJ har i samverkan med Svenska lokaltrafikforeningen (SLTF) startat
ett projekt (Resekortet AB) i syfte att utveckla en gemensam betal-
ningsplattform for lansoverskridande resor. Tanken &r att det i ett
forsta steg ska finnas en enhetlig standard for avlésning av samma
resekort i olika kortlésare. | ett andra steg ska betalning kunna ske av
olika resor sa att man kan sélja varandras fulla tjansteutbud och
rabatter, samt forenkla for de resendrer som ofta gor lansoverskridande
resor, i forsta hand langpendlare.

2.5 Ovriga samarbeten utover resplus

Stationssamverkan

Inom Samtrafiken sker ett samarbete kring tagstationerna. Samarbetet
sker i stationskommittén och handlar konkret om att utforma den
branschgemensamma bestéllningen av stationstjanster.

Forkopt enkelbiljett

Samtrafiken har utvecklat ett koncept som provats i ett ar och som nu
kommer att tillampas fullt ut som kallas férképt enkelbiljett”. Med
forkopt enkelbiljett avses en biljett for regionaltrafik som kopts hos
annat forséljningsstalle, dvs. inte i kombination med en resplusstrécka.
Forkopt enkelbiljett gor det mojligt att boka och kdpa biljetter i regio-
naltrafiken i kombination med andra trafikslag. Som exempel kan nam-
nas att det blir mojligt att kdpa biljett pa lokal anslutningsférbindelse
till och fran flygplats som kors av lanstrafikhuvudman.
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3 Regelverk av betydelse for
information, biljetter och bokning
m.m.

Jarnvagstrafiken i stort liksom informations- och biljettsystemen m.m.
inom sektorn regleras pa olika nivaer. Dessa ar:

e EU: regelverk
e Svenska forfattningar:
o Lagar
o0 Forordningar
0 Muyndighetsforeskrifter
e Avtal och andra frivilliga 6verenskommelser

Nedan foljer Statskontorets kartlaggning av regelverket pa omradet.

3.1 EU:sregelverk

EU:s regler om etableringsfrihet och tjanster, inklusive transporter

En viktig del av det europeiska handelsutbytet och marknadernas inter-
nationalisering ar den 6kade foretagsetableringen utomlands och till-
handahallandet av olika typer av tjanster 6ver nationsgranserna. | EG-
fordraget regleras, i artiklarna 43-48 om etableringsrétt respektive 49—
55 om tjanster, den fria rorligheten for néringsidkare.

| princip far den som tillnandahéller en tjanst i ett annat medlemsland
utéva verksamheten pa samma satt som vardlandets egna medborgare.
Vid sidan av det allmédnna tjanstekapitlet i EG-fordraget finns ett sar-
skilt kapitel om den fria rorligheten for tjanster pa transportomradet.
Kapitlet innehaller artiklarna 70-80.

Bestammelserna om transporter i EG-fordraget utgar ifran att med-
lemsstaterna ska samarbeta inom ramen for en gemensam transport-
politik for att uppna malet om fri rorlighet. Det ska bl.a. ske genom att
EU faststaller
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e gemensamma regler for internationella transporter till och fran en
medlemsstats territorium eller genom en eller flera medlemsstaters
territorier,

e de villkor under vilka utomlands hemmahdrande transportforetag
far utfora transporter i en medlemsstat,

o atgarder for att forbattra transportsékerheten,

e allaandra lampliga bestimmelser. ™

Fram till dess att bestimmelserna som namns ovan har faststallts far
ingen medlemsstat vidta nagon atgard som direkt eller indirekt ger, de
bestdmmelser som gallde vid tidpunkten for statens anslutning till EU,
mindre gynnsamma effekter for andra medlemsstaters transportféretag
an for inhemska transportforetag.™

Kapitlet om transporter innehaller ocksa bestammelser om bl.a. frakt-
satser, befordringsvillkor, stod till foretag samt palagor och avgifter
vid granspassage.™

Utover bestammelserna om tjanster innehaller fordraget ocksa bestam-
melser om rétten att etablera sig i ett annat medlemsland. Grénsdrag-
ningen mellan tjanster och etableringar kan ibland vara svar att dra. Far
en verksamhet mer formen av att vara en permanent foreteelse ar det
snarare reglerna om etableringsratt som tar dver. Artiklarna om etable-
ringsratt ska tillampas ocksa pa tjanster.*®

Ratten till etablering innefattar en frihet att stalla upp och vidmakthalla
en naringsverksamhet dock med iakttagande av de regler som galler i
vardlandet. Denna ratt grundar sig pa forbudet mot diskriminering. Det
ror sig inte om en ratt till fri etablering utan istallet om en rétt att bli
behandlad pa samma sétt som vardlandets egna individer och bolag.

Huvudregeln &r alltsa likhet i etableringsforutsattningarna. Med detta
menas att det ska rada likhet mellan inhemska rattssubjekt och ratts-

18 Artiklarna 70 och 71.

14 Artikel 72.

iz Se artiklarna 73-77.
Artikel 55.
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subjekt fran andra medlemsstater betraffande forutsattningarna for att
fa etablera sig eller erbjuda tjanster.

Nationella regler som direkt diskriminerar naringsutévare pa basis av
deras nationalitet kan endast rattfardigas med stéd av de sndvt tolkade
artiklarna 45 och 46. Verksamhet som endast ar tillfallig och férenad
med utévande av offentlig makt kan legitimera undantag fran den fria
rorligheten liksom hansyn till allméan ordning, sékerhet och hélsa.

Ar det da tillrackligt att erbjuda naringsidkare fran andra medlems-
stater samma villkor som ges vardlandets egna verksamhetsutovare?
Oftast ar svaret jakande, men EG-domstolen har utvecklat en praxis
som gar langre &n ren icke-diskriminering. | ett mél, Gebhard,*’ slog
domstolen fast att nationella atgarder, som kan hindra eller gora det
mindre attraktivt att utéva de grundldggande friheter som garanteras av
fordraget, ska uppfylla fyra forutsattningar. Sadana atgarder ska enligt
det s.k. Gebhard-testet

o varatillampliga pa ett icke-diskriminerande sétt,

e framstd som motiverade med héansyn till ett trangande allméan-
intresse,

e vara agnade att sakerstalla forverkligandet av den malsattning som
efterstravas genom dem,

e inte ga utéver vad som &r nodvandigt for att uppna denna malsétt-
ning (dvs. vara proportionella).

EU:s regler om jarnvagstrafik

Sedan tidigt 1990-tal pagar ett aktivt arbete for att utveckla jarnvags-
trafiken i EU. Arbetet syftar till att 6ka jarnvagens effektivitet och
konkurrenskraft i forhallande till de ovriga trafikslagen. Jarnvags-
transporter 6ver granserna hindras idag av att den europeiska markna-
den ar uppdelad i nationella nat som bygger pa sinsemellan olika
tekniska ldsningar och som styrs av olika nationella regler. For att

17 Ml C-55/94, Bebhard (REG 1995, s. 1-4165). Mélet rorde méjligheten for en tysk
advokat att driva verksamhet i Italien. Bland senare praxis kan ndmnas till exempel
forenade malen C-369/96 och C-376/96, Jean-Claude Arblade, Arblade & Fils SARL
samt Bernard Leloup, Serge Leloup och Sofrage SARL (REG 1999, s 1-8453).
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Overbrygga dessa hinder har EU presenterat ett antal regelpaket, de s.k.
jarnvagspaketen.

Hittills har EU fattat beslut om tre olika jarnvéagspaket. Det forsta jarn-
végspaketet bestar bl.a. av radets direktiv 91/440/EEG av den 29 juli
1991 om utvecklingen av gemenskapens jarnvéagar, radets direktiv
95/18/EG av den 19 juni 1995 om tillstand for jarnvagsforetag och
Europaparlamentets och radets direktiv 2001/14/EG av den 24 februari
2001 om tilldelning av infrastrukturkapacitet, uttag av avgifter for
utnyttjande av jarnvégsinfrastruktur och utfardande av sékerhetsintyg.
Genom dessa réttsakter togs de forsta stegen mot en gemensam regle-
ring av den europeiska jarnvagstrafiken. Paketet inforlivades i svensk
ratt genom i huvudsak jarnvégslagen (2004:519) och jarnvégsforord-
ningen (2004:526), vilka tradde i kraft den 1 juli 2004.

Det andra jarnvégspaketet, som framst behandlar godstransporter och
sakerhetsfragor, presenterades i januari 2002. Paketet bestar bl.a. av
Europaparlamentets och radets direktiv 2004/49/EG av den 29 april
2004 om sakerhet pa gemenskapens jarnvagar och om andring av
radets direktiv 95/18/EG om tillstand for jarnvagsforetag och direktiv
2001/14/EG om tilldelning av infrastrukturkapacitet, uttag av avgifter
for utnyttjande av jarnvagsinfrastruktur och utfardande av sékerhets-
intyg (jarnvagsséakerhetsdirektivet). Andra jarnvagspaketet inforlivades
genom andringar i jarnvégslagen och jarnvagsforordningen, vilka
tradde i kraft den 1 juli 2007.

EU:s tredje jarnvagspaket, som antogs i oktober 2007, handlar om per-
sontransporter. Det syftar till att dppna upp marknaden for internatio-
nell persontrafik, infora ett gemensamt regelverk for behdrighetsprov-
ning av lokforare samt att reglera passagerares rattigheter. Direktiven
som ingar i tredje jarnvagspaketet har annu inte genomforts i svensk
ratt.

En av de EG-rattsakter som ingar i det tredje jarnvagspaketet ar
Europaparlamentets och radets forordning (EG) nr 1371/2007 av den
23 oktober 2007 om rattigheter och skyldigheter for tagresenarer.
Denna forordning innehaller bl.a. bestimmelser om jarnvéagsforetagens
skadestandsansvar vid forseningar och andra slags erséttningar, om
ansvar vid olyckor, om cyklar, forsakringsskyldighet samt reseinfor-
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mation. Ett syfte med forordningen &r att forbattra persontrafiken pa
jarnvag inom EU samt framja samarbetet mellan jarnvagsfoéretagen. Av
sérskilt intresse i detta sammanhang &r bestdmmelserna om biljetter,
bokningar och bokningssystem. | férordningen faststélls bl.a. regler om
den information som jarnvégsforetagen ska tillhandahalla, ingaende av
transportavtal, utfardande av biljetter och inférande av ett datoriserat
informations- och bokningssystem for jarnvagstransporter.*®

Jarnvégsforetag och biljettutfardare &r skyldiga att lamna viss rese-
information'® och ska erbjuda biljetter, direktbiljetter och bokningar
nar sddana finns att tillga.?

En biljettutfardare ar en aterforsaljare av jarnvéagstransporter som ingar
transportavtal och séljer biljetter for ett jarnvéagsforetag eller for egen
rakning. Med direktbiljett avses en biljett eller biljetter som represen-
terar ett transportavtal som har ingatts for att genomfora pa varandra
foljande jarnvagstjanster som tillnandahélls av ett eller flera jarnvégs-
foretag.”

Jarnvagsforetagen ska distribuera biljetter till resenarerna via atminsto-
ne ett av foljande forsaljningsstéllen:

o Biljettkontor eller biljettautomater.
e Telefon, Internet eller via allmant tillganglig informationsteknik.
e Ombord pa tagen.

Nér det galler tjanster som tillhandahalls enligt avtal om offentliga
tjnster ska jarnvagsforetagen distribuera biljetter till resendrerna via
atminstone ett av foljande forsaljningsstallen:

o Biljettkontor eller biljettautomater.
e Ombord pa tagen.

Skyldigheten for jarnvéagsforetagen att distribuera biljetter géller endast
foretagens egna biljetter, inte andra foretags biljetter. Det kan tilldggas

18 Artikel 1.
19 Artikel 8.
;‘z Avrtikel 9.

Artikel 3.
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att det i ingressen, dar skalen for att infora forordningen aterfinns, an-
ges att jarnvagsforetagen bor samarbeta for att gora det lattare for
tagresenarer att Gverga fran en operator till en annan genom att nar sa
ar mojligt tillhandahalla direktbiljetter. Tillhandahallandet av infor-
mation och biljetter till tdgresenarer bor underlattas genom att datorise-
rade system anpassas till en gemensam specifikation. Dessa uttalanden
ar inte juridiskt bindande, men pekar ut en viljeinriktning fran EU:s
sida.

For att 1damna information och utférda biljetter ska jarnvagsforetag och
biljettutfardare anvanda ett datoriserat informations- och bokningssys-
tem for jarnvégstrafik (CIRSRT).??> CIRSRT é&r ett datoriserat system
med information om jarnvagsforbindelser som erbjuds av jarnvags-
foretag.”® Detta system ska omfatta foljande information om person-
trafiken:

e Scheman och tidtabeller for persontrafiken.

e Platstillgangen pa persontag.

o Biljettpriser och sérskilda villkor.

e Hur tagen kan utnyttjas av personer med nedsatt rorlighet.

o Olika mojligheter att gora bokningar eller utfarda biljetter eller
direktbiljetter, i den utstrdckning vissa av eller samtliga dessa moj-
ligheter ér tillgangliga fér anvandarna.

Nar dessa system tas fram ska de tekniska specifikationerna for drifts-
kompatibilitet som avses i Europaparlamentets och radets direktiv
2001/16/EG** av den 19 mars 2001 om driftskompatibiliteten hos jarn-
végssystemet fér konventionella tag tillimpas.?

Direktiv 2001/16/EG innehaller bestammelser om driftskompatibili-
tetskomponenter, granssnitt och forfaranden samt de villkor fér den all-

22 Artikel 10.
2 Artikel 3.
2 Direktivet har andrats, se rattelse till Europaparlamentets och rédets direktiv 2004/
50/EG av den 29 april 2004 om andring av radets direktiv 96/48/EG om driftskompati-
biliteten hos det transeuropeiska jarnvagssystemet for hoghastighetstdg och Europa-
parlamentets och radets direktiv 2001/16/EG om driftskompatibiliteten hos det trans-
%J,ro?pisﬁ g)arnvagssystemet for konventionella tdg (EUT L 164, 30.4.2004).

rtikel 10.
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ménna kompatibiliteten hos det transeuropeiska jarnvégssystemet for
konventionella tag som kravs for att uppna driftskompatibilitet i
systemet.?® Syftet med direktivet &r att faststalla de villkor som méste
uppfyllas for att driftskompatibiliteten hos det transeuropeiska jarn-
vagssystemet for konventionella t&g ska kunna genomforas.?” En opti-
mal niva for teknisk harmonisering faststalls.

Till de direktiv som behandlar driftskompatibiliteten (t.ex. 2001/16/
EG) finns det beslut om tekniska specifikationer for driftskompatibili-
tet (TSD). TSD beslutas av EU-kommissionen och syftar till att de
olika komponenterna som ingar i de europeiska jarnvagssystemen sa
langt mojligt ska bygga pa samma tekniska standard.

Enligt forordningen 1371/2007 ska EU-kommissionen pa forslag av
Europeiska jarnvagsbyran anta TSD for telematikapplikationer som in-
gar i servicen till passagerarna och som gor det mojligt att lamna infor-
mation och utfarda biljetter i enlighet med regelverket. Jarn-
végsforetagen ska anpassa sitt CIRSRT till de krav som anges i TSD.?

En TSD som ror delsystemet for telematikapplikationer for passagerare
ar under utarbetande och beraknas trada i kraft i maj 2009.° TSD gal-
ler for gransoverskridande trafik eller om en biljett kopes i ett land for
att anvéndas i ett annat land.

Av direktivet 2001/16/EG framgar att det transeuropeiska jarnvags-
systemet for konventionella tdg indelas i delsystem.®® Ett av delsyste-
men &r telematikapplikationer, som ocksa det bestar av tva delar. En av
delarna ar applikationer som ingar i servicen till passagerarna, bl.a.
information till resande fére och under resan, biljettbokningssystem,
betalningssystem, bagagehantering, anslutningssamordning mellan tag
och med andra transportsétt.

| bilaga 3 aterfinns de vasentliga kraven pa systemen. Kraven for tele-
matikapplikationer, som &r avsedda att garantera resande och gods-

% Artikel 3.

27 Artikel 1.

28 Artikel 10 p 3 och 4 forordning 1371/2007.

2 TAP TSI intermediate report version 0.3 — DRAFT. Interoperability unit, European
Eailway Agency 03/04/2007.

¥ Bilaga 1.
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kunder en lagsta serviceniva, géller i forsta hand den tekniska kompati-
biliteten. Foljande maste uppnas:

o Databaser, programvara och datadverforingsprotokoll ska utarbetas
for storsta mojliga datautbyte mellan de olika applikationerna och
mellan operatdrerna, men utbytet ska inte omfatta konfidentiella
handelsdata.

e Anvindarna maste enkelt kunna fa tillgang till information.

EU:s statsstodsregler

Av intresse for detta utredningsuppdrag ar de EG/EU-réttsliga stats-
stodsreglerna. Det europeiska samarbetet bygger pa tankar om fri ror-
lighet och fungerande marknader. Som en foljd av det finns regler som
ska forhindra att medlemsstaterna involveras i eller paverkar markna-
den. De grundldggande bestdmmelserna om statligt stod finns i artik-
larna 87 och 88 i EG-fordraget.

Ett stdd som ges av en medlemsstat eller med hjélp av statliga medel,
av vilket slag de an &r, som snedvrider eller hotar att snedvrida kon-
kurrensen genom att gynna vissa foretag eller viss produktion, &r ofor-
enligt med den gemensamma marknaden i den utstrackning det paver-
kar handeln mellan medlemsstaterna.

De kriterier som maste vara uppfyllda for att ett statligt stod ska fore-
ligga ar:

Overforing av statliga medel.

Stodet gynnar vissa foretag eller viss produktion.

Stodet snedvrider eller hotar att snedvrida konkurrensen.
Stodet paverkar handeln mellan medlemsstaterna.

POONME

Det finns ett antal undantag fran forbudet som majliggor att offentligt
stod kan utgd i vissa fall.*

3 Vademecum Community Rules on State Aid. SEC (2005) 795- COM (2005) 107
slutlig. Uppdaterad 15/02/2007.
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3.2 Svenska forfattningar

Jarnvagslagstiftning m.m.
For narvarande finns i svensk ratt inte nagon reglering av informations-
och bokningssystemen m.m. inom jarnvégssektorn.

Pa en 6vergripande niva bestar den svenska spartrafiklagstiftningen av
jarnvagslagen (2004:519) och lagen (1990:1157) om sékerhet vid
tunnelbana och sparvag.

Jarnvégslagen galler jarnvégsinfrastruktur och jarnvagsfordon samt
utférande och organisation av jarnvagstrafik. Lagen innehaller bestam-
melser om krav pa jarnvagssystem, tillstdnd for jarnvagsverksamhet,
ratt att utféra och organisera trafik pa jarnvagsnat, tilldelning av infra-
strukturkapacitet samt avgifter och tillsyn m.m.

| jarnvégsforordningen (2004:526) och forordningen (1990:1165) om
sakerhet vid tunnelbana och sparvag utvecklas reglerna fran lagarna
ytterligare och Jarnvégsstyrelsen ges réatt att meddela foreskrifter.

Ytterligare en forfattning av betydelse i sammanhanget ar lagen (2006:
1116) om information till passagerare m.m. som traddde i kraft den 1
januari 2007. Lagen galler for den som utfor transporter av passagerare
med bl.a. tdg. Lagen anger att transportéren ska ha ett system for att
lamna erséttning till passagerare vid forseningar m.m. Vidare finns
bestdammelser om allmén reseinformation. Transportéren har en allmén
skyldighet att 1&mna tydlig och tillforlitlig information om sina trans-
porttjanster och om sitt ersattningssystem. Till den som vill kdpa en
enskild resa ska transportren lamna information om resans pris, av-
gangs- och ankomsttid samt sitt ersattningssystem. Vid behov ska
transportdren ld&mna information om mdojligheterna for en funktions-
hindrad person att genomfdra en viss resa. Information ska ocksa
ldmnas vid forsening.

Som tidigare namnts innehaller jarnvagslagen bestaimmelser om krav
pa jarnvagssystem (2 kap.). Varje delsystem och varje dari ingaende
komponent som &r noédvandig for driftskompatibiliteten ska uppfylla
foreskrivna krav om sékerhet, tillforlitlighet, tillganglighet, hélsa,
miljoskydd och teknisk kompatibilitet. Dessutom ska varje delsystem
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Overensstdmma med foreskrivna tekniska specifikationer for drifts-
kompatibilitet.*

Tillstand for att bedriva jarnvagsverksamhet regleras i 3 kap. jarnvags-
lagen (2004:519). Bestammelserna bygger i stor utstrackning pa EG-
direktiv.*®

Jarnvagsstyrelsen utfardar tillstand till foretag som vill utdva trafik pa
den svenska jarnvagsinfrastrukturen. Det finns olika tillstandsformer,
namligen:

e Licens
e Sakerhetsintyg (del A och B)
e Sarskilt tillstand

Licens ar en del av tillstandet for de jarnvagsforetag som har sitt séte
eller hemvist i Sverige. Provningen innebér en kontroll av yrkeskun-
nande, ekonomisk férmaga och gott anseende for denna verksamhet
samt att foretaget genom forsakring eller annat likvardigt arrangemang
tacker den skadestandsskyldighet som kan uppkomma till féljd av jarn-
vagstrafiken. Licenser utfardade i EES-land eller i Schweiz géller i
Sverige.*

Sékerhetsintyg del A visar att foretaget har ett sdkerhetsstyrningssys-
tem. Del B visar att foretaget uppfyller de nétspecifika svenska séker-
hetskraven, har fordon som antingen ar godkanda i Sverige eller upp-
fyller TSD-kraven samt har tillracklig forsakring. A-delen av ett saker-
hetsintyg utfardat i en annan stat inom EES eller i Schweiz géller i
Sverige om jarnvagsforetaget har ansoker om att fa utféra samma typ
av transporttjanster som prévas i det intyget.®

%22 kap. 8 § jarnvagslagen.
% Se t.ex. Europaparlamentet och radets direktiv 2004/49/EG om sdkerhet p& gemen-
skapens jarnvdgar och om andring av radets direktiv 95/18/EG om tillstand for jarn-
vdagsforetag och direktiv 2001/14/EG om tilldelning av infrastrukturkapacitet, uttag av
avgifter for utnyttjande av jarnvagsinfrastruktur och utfardande av sakerhetsintyg
jarnvagssakerhetsdirektivet).

3 kap. 2 § jarnvagslagen.
% 3 kap. 3 § jarnvagslagen.
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For ett foretag som bedriver jarnvéagstrafik inom EU/EES/Schweiz
behdvs saledes en licens och sékerhetsintyg del A som kompletteras
med ett sdkerhetsintyg del B for respektive land dar verksamheten ut-
fors.

For att organisera, men inte sjalv utfora, jarnvagstrafik kravs tillstand i
form av auktorisation.*®

Den som har rétt att utféra eller organisera trafik pa svenska jarnvags-
nat kan ans6ka om infrastrukturkapacitet i form av taglage hos en
infrastrukturforvaltare.*” Genom samordning av ansokningarna ska
infrastrukturforvaltaren forsoka losa eventuella intressekonflikter som
uppstér vid kapacitetstilldelningen.*® Nar det géller stomnétet i Sverige
ar infrastrukturférvaltaren Banverket.

I samband med tilldelning av taglage ska jarnvagsforetag inga de avtal
av administrativ, teknisk eller ekonomisk natur som behdévs for att ut-
nyttja taglaget. Villkoren i ett sddant avtal, som kallas trafikeringsavtal,
ska vara konkurrensneutrala och icke-diskriminerande.*

Banverket eller andra infrastrukturforvaltare ska ta ut konkurrens-
neutrala och icke-diskriminerande avgifter for utnyttjande av jarnvégs-
infrastrukturen.*® Avgifterna ska vara marginalkostnadsbaserade i rela-
tion }lill de kostnader som uppstar som en direkt foljd av jarnvagstrafi-
ken.

Jarnvagsstyrelsen utévar tillsyn 6ver jarnvags-, tunnelbane- och spar-
végssystemen.” Myndigheten ar tillsynsmyndighet enligt jarnvéags-
lagen och far meddela de forelagganden och forbud som behdvs for att
lagen ska efterlevas samt aterkalla tillstnd.*® Ett jarnvéagsforetag eller
en infrastrukturforvaltare far dessutom till Jarnvéagsstyrelsen hanskjuta
tvister om huruvida en infrastrukturforvaltares beslut star i 6verens-

% 3 kap. 5 § jarnvagslagen.
%7 6 kap. 7 § jarnvagslagen.
% 6 kap. 10 § jarnvagslagen.
% 6 kap. 22 § jarnvagslagen.

40 7 kap. 1 § jarnvagslagen.

417 kap. 2 § jarnvagslagen.

“2 1 kap. 2 § jarnvagsforordningen och 1 § forordningen (2007:1028) med instruktion
for Jarnvagsstyrelsen.

% Se 8 kap. jarnvagslagen.
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stammelse med lagen eller foreskrifter som meddelats med stod av
den.*

Jarnvagsstyrelsen ska i sin tillsyn enligt jarnvagslagen bl.a. dvervaka
att kapacitetstilldelning av jarnvagsinfrastruktur och avgifter fér utnytt-
jande av sadan infrastruktur faststalls pa ett konkurrensneutralt och
icke-diskriminerande satt. Nar Jarnvégsstyrelsen utdvar tillsyn enligt
jarnvégslagen ska myndigheten samrada med Konkurrensverket i kon-
kurrensfragor. Myndigheten ska évervaka att marknaderna for jarn-
vagstjanster, inklusive marknaderna for jarnvagstransporter, fungerar
effektivt ur ett konkurrensperspektiv samt anmala missforhallanden till
Konkurrensverket.*

Fran och med den 1 januari 2009 uppgar Jarnvéagsstyrelsen i en ny
myndighet, Transportstyrelsen. Forutom Jarnvégsstyrelsen ska Luft-
fartsstyrelsen, Sjofartsinspektionen, Vagtrafikinspektionen samt delar
av Vagverkets verksamhet inga i den nya myndigheten.

Konkurrenslagstiftning

Konkurrenslagen (1993:20) har till andamal att undanréja och motver-
ka hinder for en effektiv konkurrens i fraga om produktion av och han-
del med varor, tjanster och andra nyttigheter. Lagen innehaller bestam-
melser om férbjudna konkurrensbegransningar, dvs. konkurrensbe-
gransande samarbete mellan foretag och missbruk av dominerande
stallning. Dérutover finns bestdmmelser om prévning av foretagsfor-
varv. m.m. Konkurrenslagen galler generellt och avser inte specifikt
jarnvagstrafiken.

3.3 Avtal och andra frivilliga
overenskommelser

Som framgar av ovanstaende avsnitt, saknas offentliga bestammelser
som ndrmare reglerar informations- boknings- och biljettsystem och
formerna for samverkan. Detta regleras darfor istéllet i huvudsak
genom frivilliga dverenskommelser.

44 8 kap. 9 § jarnvagslagen.
5 3 § forordningen (2007:1028) med instruktion for Jarnvagsstyrelsen.
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Samtrafikavtalet

Formerna for samarbete i aktiebolaget Samtrafiken regleras i sam-
trafikavtalet SA-06). | avtalet delas samverkande parter upp i resplus-
forséaljningsforetag och icke resplusforséljningsforetag. Avtalet preci-
serar villkoren for att ingd i Resplus- och Samtrafiksystemet. | avtalet
kallas foretag som ar deldagare i Samtrafiken for Samtrafikforetag.
Endast de foretag som bedriver linjetrafik for persontrafik med tag,
buss eller bat samt lanstrafikhuvudman kan inga. Taxi- och flygforetag
kan darfor inte ingad i resplus- och samtrafiksystemet.

Tabell 1 Schema over foretagsdefinitioner och respektive
former for deltagande enligt Samtrafikavtalet

Typ av foretag Form for deltagande i samarbetet enligt
avtal
Foretag som ar deldgare i Samtrafiken AB och
Samtrafikforetag deltar i resplus- och samtrafiksamarbetet.

Samtrafikféretag som tillgangliggor sitt trafik-

Resplusfoérsaljningsforetag  och tjinsteutbud i Resplus- och Samtrafik-
systemet samt tillhandahaller fullstandig salj-
och avrékningssystem for Resplusbiljetter (SJ,
Tagkompaniet och Veolia).

Samtrafikféretag som tillgangliggér hela eller
Icke delar av sitt trafikutoud i Resplus och
Resplusforsaljningsforetag ~ Samtrafiksystemet (RDB) och inte &r ett

resplusforsaljningsforetag.

Partnerforetag Foretag som staller sin trafik till den gemen-
samma trafikens forfogande men som inte &r
deldgare i Samtrafiken AB

Kalla: Samtrafikavtalet 18.
| avtalet regleras att samrad ska ske vid uppdatering av villkor, om-

fattningen av trafik som samarbetet avser samt i vilka avseenden sam-
verkan ska ske.
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Samverkansomraden enligt Samtrafikavtalet*

Planeringssamverkan

e Gemensamma tidtabellsskiften och annonseringskalender:
avser beslut om gemensamma dagar for skifte av tidtabell samt
gemensam annonseringskalender for tagtrafikforetagen och lans-
trafikforetagen.

e Gemensam tidsplan: avser beslut om arlig tidsplan for arbetet
med den regionala tidtabellssamordningen mellan fjarrtagtrafik
och lanstrafik, samt arlig tidsplan for leveranser av trafikdata och
korrekturomgangar for Riksdatabas/Rikstidtabell.

e Gemensam samtrafikplan avser beslut om gemensamma regler
for minsta bytestid, invantningstider och trafikledningssamordning
for 120 bytespunkter mellan fjarrtagtrafik och lanstrafik.

Informationssamverkan
e Gemensamt transportformat: avser beslut om transportformat
for leveranser av trafikdata till och fran RDB.

e Leveranstider: avser beslut om nar trafikdata ska levereras.

e Korrekturansvar: avser ansvar for korrekturandringar av tidtabel-
ler.

e Ajourhallning: avser gemensamma regler om uppdatering av
trafikinformationsuppgifter.

Biljettsamverkan

e Prisberakning: avser avtal om att delstrackornas nettopris inte far
blir dyrare med resplusbiljett jamfort med om de kdpts separat.
Vidare galler samverkan berékning av bokningsavgiftsutrymme
och pris for olika kundkategorier (barn, ungdomar, studerande
etc.).

e Avrakning mellan operatdrer: avser avtal om avrakningssystem.

o Biljettutformning: beslut om gemensamma riktlinjer for fard-
dokumentet.

6 Kalla: http://www.samtrafiken.se/page.asp?page_id=2 citerad 2008-06-18
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Kommunikationsgréanssnitt: avser definitioner m.m. for grans-
snittsmodulen Samtrafikengréanssnittet.

Avrakning till Samtrafiken: avser avtal om avrakning till Sam-
trafiken for intakt fran resplusbiljett.

Stérningssamverkan

Kundservice vid bruten forbindelse: avser gemensamma regler
om vad som galler i form av kundservice, ansvar m.m. vid bruten
forbindelse pa resplusstracka.

Extern och intern informationssamverkan
Marknadsforing: avser ansvar for marknadsforing av Resplus och
Samtrafikens évriga produkter.

Produktutveckling: avser beslut om utveckling av nya produkter
inom ramen for samarbetet.

Interninformation till egen personal: avser gemensamma rikt-
linjer for den interna informationen.
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4 Styrkor och svagheter med
gemensam infrastruktur

| foljande avsnitt kommer vi att diskutera de for- och nackdelar som
finns med att ett féretag eller en grupp foretag gemensamt kontrollerar
en infrastruktur som &ar nodvandig for att agera pa en uppstroms eller
nedstroms angrénsande marknad. | detta fall ges det tydligaste exemp-
let av informations-, biljett- och bokningssystemsmarknaden som en
angransande marknad till (tdg)resemarknaden. Agare av en nddvindig
infrastruktur kan i vissa fall utestdnga konkurrenter genom oskaliga
eller diskriminerande villkor.

Skalférdelar och natverkseffekter finns i jarnvagsbranschen
Manga branscher har starka natverkseffekter. Med detta avses att den
egna forsaljningen gynnas av att flera aktorer anvander sig av samma
natverk under forutséattning att de inte konkurrerar om samma mark-
nadssegment. P4 sa satt utvidgas den egna potentiella marknaden. Det
finns ocksa ofta stora skalférdelar i saddana branscher med hdga in-
tradeskostnader, t.ex. i form av kostsam produktionsteknologi (“fasta
kostnader™) i ett natverk, men laga kostnader for varje extra produce-
rad enhet (”lopande kostnader”), dvs. 6kande skalavkastning.

| manga av dessa branscher, dven kallade natverksbranscher, sasom
jarnvéag och flyg, ar tillgang till infrastruktur en forutséttning for pro-
duktion eller forsaljning. Pa jarnvagsmarknaden ar bade tillgang till
jarnvagsralsen och informations- och biljettsystem nodvandig infra-
struktur for att bedriva tagtrafik och salja tagbiljetter. Infrastrukturen
blir en s.k. "flaskhals” som operatdrerna maste ha tillgang till och som
pa grund av skalfordelar ofta ar for dyr for att varje ny operator ska
kunna investera i en egen. | en bransch som dessutom har starka
natverkseffekter kan det vara svart for ett nytt natverk att utmana ett
redan etablerat system om man inte far kompatibilitet. Nar det galler
informations-, biljett- och bokningssystem finns ofta bade skalférdelar
och nétverkseffekter.

Samtrafiken har till uppgift av sina delégare att planera och samordna

information om tagtrafik samt bedriva biljettsamverkan. Genom ett
grundavtal regleras delagarnas ataganden att sélja Resplusbiljetter. Det
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gemensamma informations- och biljettsystemet inom Samtrafiken och
i vissa fall det granssnitt, som mojliggor bokning och férsaljning for
deldgarna, ar en form av infrastruktur som tagoperatorerna bor ha till-
gang till for att resenarerna och aterforsaljare ska kunna soka och boka
en genomgaende tagresa med anslutningar. Ju fler som ansluter sig till
samarbetet, desto storre blir natverket, vilket bidrar till att storre in-
komstmojligheter skapas for de samverkande parterna.

En dominerade aktor kan forsvara for konkurrenter

Ett problem i natverksbranscher &r att en infrastrukturagare som ocksa
konkurrerar med andra pa en nedstroms eller uppstroms angransande
produkt- eller tjanstemarknad vanligen inte har intresse av att upplata
infrastrukturen &t sina konkurrenter. Priset pa tilltradet till infrastruktu-
ren kan sattas sa hogt att befintliga konkurrenter elimineras eller nya
aktorer har svart att intrada pa marknaden. For att motverka denna
mojlighet bor dgare till en nédvandig infrastruktur for produktion eller
forsaljning lata andra aktorer delta pa rimliga och icke-diskriminerande
villkor.

SJ ar idag den storsta tagoperatoren pa den svenska jarnvagsmarkna-
den och den storsta &garen i Samtrafiken. SJ &ger sjalvt den storsta
bokningssystemleverantoren Linkon som bl.a. utfor tjanster a Sam-
trafiken i form av bl.a. resplusavrakning och berdkning av avraknings-
beloppen. Det ar ocksad Linkon som, pa uppdrag av Samtrafiken, ut-
vecklat det Samtrafikgranssnitt som anvands fér kommunikation mel-
lan bokningssystemen Petra och Tagplats. Linkon bygger och levererar
ocksa separata boknings- och saljsystem at tgoperatorer. Genom en
unik kunskap inom Linkon och som storsta deldgare i Samtrafiken
skulle &garen SJ kunna anvénda denna nddvandiga infrastruktur i kon-
kurrensbegransande syfte pa en framtida omreglerad jarnvagsmarknad
dar konkurrensen i storre utstrackning kommer att ske pa sparen istal-
let for om sparen. Idag nar konkurrens sker om trafiken ar motiven och
risken att utestanga nya aktorer begrénsade.
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4.1 Infrastrukturklubbar mellan
konkurrerande aktorer

En infrastrukturklubb &r ett samarbete dar foretag som konkurrerar
horisontellt med varandra tillsammans &ger en ndédvandig infrastruktur
pa en angransande marknad, istallet for att varje foretag sjalv ager fore-
tag som producerar nddvandiga insatsvaror eller vidareféradlade varor.

Informations- och biljettsamverkan

Informations- och biljettsamarbetet inom Samtrafiken kan idag betrak-
tas som en infrastrukturklubb. Samtrafiken reglerar via sitt konsortial-
avtal och samarbetsavtal sitt eget och dgarnas forhallande till Samtra-
fikens tjanster. Avtalet reglerar planerings-, informations- och biljett-
samverkan, resplusbiljetten och normalresevillkor, avrakning till Sam-
trafiken, samverkan vid bruten forbindelse (komma-fram-garanti),
marknadsforing och produktutveckling. Samtrafiken har daremot inget
bokningssystem men med hjélp av Samtrafikgranssnittet till agarnas
forséljningsbolag och deras avtal med agenter kan resendren och rese-
byraer d4nda boka och kdpa en genomgaende resa med olika operatorer.

Bokningssamverkan

Ett gemensamt bokningssystem i form av Linkons Petra skulle kunna
vara ytterligare en del av den gemensamma infrastrukturen om 6vriga
operatorer skulle kopa in sig i foretaget Linkon. Ett gemensamt bok-
ningssystem kan utnyttja stordriftsfordelar pa en liten marknad och nya
aktorer behdver bara betala kostnaden for anslutning till ett system.
Det finns dock idag ett konkurrerande system, Tagkompaniets Tag-
plats, som forsvarar ett branschgemensamt agande av ett boknings-
system. Det finns ocksa uppenbara fordelar med fler bokningssystem
som konkurrerar med varandra. Fler system stimulerar kostnadseffek-
tiviteten och produktutvecklingen och kan samtidigt vara en férutsatt-
ning for storre operatérer med egna system att vilja intrada pa en fram-
tida avreglerad marknad.

Gemensamt intresse att driva ett kostnadseffektivt system med risk for
prissamverkan

Infrastrukturklubbar har egna regler som definierar utifran vilka princi-
per verksamheten ska bedrivas. Agarna av infrastrukturklubben har ett
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gemensamt intresse av att halla kostnaderna nere. | allméanhet bidrar de
gemensamma systemen ocksa till effektivitetsfordelar till foljd av skal-
fordelar och positiva natverkseffekter. Informations- och biljettsam-
arbetet inom Samtrafiken anses idag vara val fungerande till foljd av
att delégarna har ett gemensamt intresse av att 6ka kollektivtrafikresan-
det. Det finns dock en risk att samarbetets utformning och villkor pa-
verkas av att SJ ar storsta dgare i Samtrafiken.

Det finns aven en risk i infrastrukturklubbar att det gemensamma agan-
det till infrastrukturen kan utnyttjas for att samordna prissattningen pa
marknaden till slutkund, s.k. kartellbildning, vilket inte &r tillatet.*’
Foretagen i infrastruktursamarbetet far bl.a. god kannedom om en stor
del av varandras kostnader vilket kan begransa konkurrensen i senare
led. Ett gemensamt boknings- och séljsystem kan i férhallande till en-
bart ett samarbete om information och biljetter riskera att begrénsa
operatdrernas affars- och konkurrensmajligheter vilket kan leda till en
konkurrensbegransande prissamverkan. Ett samarbete som inte innefat-
tar bokning och forséljning utan enbart &r kopplat till ett granssnitt,
som mojliggér bokning och forsaljning, minskar risken for samordning
av resenarspriser. Ju langre bort fran kunden som samarbetet sker desto
lagre torde risken vara att samarbetet paverkar konsumentpriset.

Risk for att stora foretag utesluter sma

Inom infrastrukturklubbar finns en risk for att stora foretag som redan
ar med i systemet inte kommer att tillata mindre foretag att delta i sam-
arbetet eftersom dessa bidrar mindre till natverket &n stora féretag med
stort tjansteutbud. Darmed kan en utvidgad samverkan medféra hogre
transaktionskostnader fér samarbetet. Det existerande informations-
och biljettsamarbetet i Samtrafiken tyder idag inte pa, vare sig histo-
riskt eller i dagslaget, att detta ar ett problem da aktier successivt har
overlatits fran SJ till mindre foretag. En okad konkurrens pa sparen
kan dock inverka pa systemets 6ppenhet.

Lagprisaktorer och sma aktorer kan fa svart att hantera kostnader som
inte gar att paverka

Det finns risk for att sma foretag och lagprisoperatérer i framtiden till
foljd av for hoga intrades- och driftskostnader i ett gemensamt infor-
mations- och biljettsamarbete avhaller sig fran att intrdda pa den svens-

4" Konkurrenslag (1993:20) 68.

50



ka marknaden. Det bor darfor finnas mer eller mindre kostsamma alter-
nativ for att ansluta sig till det gemensamma samarbetet.

Det finns ocksa en risk att transaktionskostnaderna 6kar inom infra-
strukturklubbar pa grund av motsattningar mellan agarna vilket kan
minska effektiviteten och incitament till forandring och innovationer.
Ett fordndrat tjansteutbud och férandrad logik vid forsaljning hos en
operat6r skulle kunna forsdmra tillgangligheten av det totala tjansteut-
budet inom Samtrafiksamarbetet och medfora ¢kade kostnader for
ovriga operattrers séljkanaler och en gemensam anpassning av Sam-
trafikgranssnittet.

Den tekniska delen av samarbetet har utvecklats och idag finns det
andra majligheter genom s.k. APL:n dar affarsavtalet mellan tgopera-
torer gor tjansteutbuden tillgéngliga till en viss kostnad. Vissa gor be-
domningen att detta innebdr att de férandringar som operatéren gor av
sitt sortiment eller forsaljningslogik inte direkt paverkar andras mojlig-
heter att ta emot forandringarna. Den operatér som forandrar sitt sorti-
ment skulle da ata sig utvecklingskostnaden och séljer anslutningen till
de operatorer som vill sélja deras sortiment. Om sadana tekniska 16s-
ningar anammas blir operatérerna sannolikt mer oberoende av varandra
genom att det mer blir ett fritt val om man vill sélja den andres hela
sortiment eller inte. Andra bedomare menar dock att det inte finns sa
stora skillnader mellan de olika granssnittsmodulerna i fraga om kost-
nadseffektivitet*®,

Fran samhallets sida ligger huvudintresset i att genomgéende biljetter
blir tillgangliga pa ett enkelt satt pa marknaden. Det finns inget behov
fran samhallets sida att specificera vilka produkter som ska vara till-
gangliga. Ett mojligt alternativ &r istallet att kravet pa tillgangliggdran-
de av produktsortimentet kopplas till transaktionsvolym. Sa lange ett
sadant sortiment ar tillgangligt med en eller flera saljkanaler ar sam-
héllets intresse pa denna punkt tillgodosett. Det ar darfor nodvandigt
att marknaden regleras pa sadant satt att det foreligger kommersiella
skal for atminstone en aktor att tillhandahalla operatorsoverskridande
bokningsmojligheter. Vidare ar det inte heller nédvandigt att fran sam-
hallets sida reglera vilka former av tekniska Idsningar som ska anvan-
das ifraga om gréanssnitt. Detta kan l6sas av branschen pa frivillig vég.

“8 Intervju med foretradare for Danielsondosk AB
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I de flesta natverksbranscher dr en betydande del av de totala kostna-
derna fasta och oberoende av hur mycket natverket utnyttjas. Daremot
ar ofta de direkta kostnaderna for att upplata tilltrade laga. Om till-
tradespriset utgors av den tillkommande kostnaden uppstar ett under-
skott for infrastrukturagaren eftersom tilltradespriset inte ger nagot
bidrag till att tdcka dennes fasta kostnader.

Delagarna i Samtrafiken har hittills inte gjort ansprak pa nagon ersatt-
ning for nedlagda investeringskostnader vid intrade av nya aktorer i
samarbetet. Déremot diskuteras en intrédeskostnad i form av en test-
kostnad i den man den nye operatéren har ett eget bokningssystem som
ska kopplas ihop med Samtrafikgrénssnittet. Det innebér att infrastruk-
turdgarna i Samtrafiken anser att gamla investeringar har avskrivits och
att alla delagare i framtiden far ta stallning till nya investeringar och
finansiera dem solidariskt.

Den diskuterade testkostnaden mellan deldgarna i Samtrafiken avser en
testkostnad for att sékerstélla att nya bokningssystem pa den svenska
marknaden kommunicerar med alla existerande bokningssystem. Det
innebdr att ju fler bokningssystem som finns desto hogre blir testkost-
naden. Inom Samtrafiken dvervags dock att nya aktorer inte ska diskri-
mineras utan att alla nya ska debiteras for samma testkostnad oberoen-
de av den faktiska kostnaden.
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5 Maojliga scenarier

| det foljande diskuteras vilka tdnkbara utvecklingar som &r mdjliga vid
en hel eller delvis omreglering av jarnvégstrafik avseende persontrans-
porter. Statskontorets analys syftar till att kartldgga vilka effekter olika
aktorers intrade pa marknaden kan ha pa olika system for lagring av
information om, bokning och forséljning av tagtrafik. Effekterna be-
déms sedan vidare med utgangspunkt fran de Gvergripande mal som
ska vara vagledande for hela utredningen, dvs. att jarnvagsmarknaden
ska vara oppen, transparent och effektiv och att forutsattningarna ska
vara sadana att de har en positiv inverkan pa kollektivtrafikens andel
av det totala resandet. En viktig utgangspunkt ar ocksa att férhalla sig
till graden av osédkerhet betraffande den tekniska och ekonomiska ut-
vecklingen inom sektorn. Det ar exempelvis svart att géra en bedom-
ning av vilka tekniska losningar ifraga om granssnitt som kan komma
att vara aktuella i framtiden.

Det finns olika former av tankbar konkurrens:

e Konkurrens om interregional kommersiellt I16nsam trafik vart som
helst i Sverige.

e Konkurrens om interregional kommersiellt I6nsam trafik pa stracka
i anslutning till internationell trafik.

e Konkurrens om upphandlad regional trafik.

e Konkurrens om upphandlad interregional trafik.

Ingen konkurrens om informations- och biljettsamverkan

I en uppdelning av jarnvégsmarknaden i olika delsektorer gér Stats-
kontoret bedémningen att konkurrens kan komma att uppsta i fraga om
trafik, bokningssystem, forsaljning och betalsystem/betalningsmedel.
Statskontoret bedomer att det, med dagens ké&nda forutséttningar, inte
finns skél att tro att det kommer att uppsta konkurrens om informa-
tions- och biljettsamverkan mellan olika aktorer. Statskontoret gor dar-
for beddmningen att foretaget Samtrafiken inte kommer att vara utsatt
for konkurrens i egentlig mening.
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| dagsléget har kostnader for informations- och biljettsamverkan ingen
pataglig negativ effekt for foretagen i Resplussamarbetet. Tvartom har
flera operatorer till Statskontoret framhallit att det finns ekonomiska
fordelar att vara med. | ett framtidsperspektiv med fler deltagande
aktorer, med krav pa samarbete Gver sprak- och nationsgranser, harda-
re konkurrens pa eller om kommersiellt 16nsamma strackor, kan det
handa att det finns ekonomiska skél att inte vilja delta i samarbetet.
Statskontoret har inte gjort nagon kostnadsanalys av samarbetet i ett
framtidsperspektiv, daremot lyfter vi fram de tdnkbara kostnaderna av
samverkan for de olika operatdrerna.

5.1 Fyrakategorier av aktorer

Statskontoret har funnit att det finns fyra olika kategorier av potentiella
nya aktorer som kan komma att intrdda pa marknaden. Indelningen har
gjorts utifran storlek pa foretag. Det kan dock tilldggas att stora bolag
kan skapa mindre bolag for ett visst sammanhang. Indelningen ar
darfor inte helt rattvisande. De fyra kategorierna &r:

e Stora statliga europeiska jarnvagsforetag/jarnvagsmyndigheter

e Stora privata internationella jarnvagsforetag

e Sma operatorer

e [nnovatdrer

’Stora statliga”

"Stora statliga” utgors av stora helt eller delvis statligt &gda jarnvégs-
foretag, foretradesvis europeiska och da sarskilt fran vart naromrade.
Dessa operatérer har redan idag ett visst deltagande pa marknaden i
form av huvud- eller delagarskap av idag aktiva operatdrer pa den
svenska jarnvagsmarknaden. Tagkompaniet ags exempelvis idag helt
av norska statens jarnvégsforetag NSB och danska statens jarnvags-
foretag DSB &r delagare till det dotterbolag som kor Oresundstrafiken.
Stora statliga jarnvagsbolag har i dagslaget egna bokningssystem och
kan genomfora bokningar for internationell tagtrafik via systemet
UIC918.* Bokningssystemen &r kostnadsintensiva och avancerade i

4 Teknisk norm for teknisk samverkan mellan olika bokningssystem avseende inter-
nationell jarnvagstrafik som tagits fram av den internationella jarnvégsunionen UIC.
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skiftande grad. De stora statliga foretagen kommer i férsta hand att
konkurrera med SJ om interregional trafik. Ett antagande som vi gor
oavsett graden av avreglering.

Enligt foretradare for branschen har de stora europeiska jarnvéagsfore-
tagen/jarnvagsmyndigheterna historiskt — och i dagslaget med vissa
begransade undantag — kannetecknats av relativt 1ag effektivitet och
lag kostnadskanslighet. Statskontoret har inte gjort nagon beddmning
av hur en okad kostnad for deltagande i Resplussamarbetet i nagon
form skulle komma att paverka lonsamheten for dessa foretag. Sanno-
likt handlar det dock om &verstigliga kostnader for dessa foretag for
deltagande i Samtrafiken. Som nadmnts tidigare har Sverige en relativt
sett val utvecklad jarnvéagssektor ifrdga om effektivitet. Det ar dock
inte lika sjalvklart att dvriga stora operatérer har samma erfarenhet av
samverkan i likhet med befintlig samverkan i Sverige och i vissa andra
lander.

Det ar ocksd majligt att samverkan med aktorer med stora tungrodda
lagrings- och bokningssystem — som dessutom forvaltas pa andra sprak
— belastar Samtrafiken och dvriga existerande operatorer i Resplussam-
arbetet i vésentlig utstrackning.

I och med att dessa stora aktdrer har egna bokningssystem innebér
intrade av dessa operatorer en mojlig konkurrens pa bokningssystems-
marknaden om de véljer att fortsdtta med det egna bokningssystemet.
De kan dessutom komma att forsoka skapa produkter inom sitt eget
system for andra operatorer.

Om operat6rerna valjer att anvédnda sitt eget bokningssystem kan de
viélja foljande forsaljningsmojligheter: via egna séljkanaler, via agenter
eller via de andra resplusféretagens saljkanaler.

”Stora privata”

Utbver de statliga jarnvégsforetagen finns det stora internationella
bolag som kor trafik pa uppdrag eller i egen regi. Veolia har fram till
nyligen kort nattagstrafik till Norrland (pd uppdrag av Rikstrafiken)
och kor idag bl.a. SL:s tunnelbanetrafik. Veolia anvénder sig av
Linkons bokningsystem Petra och har webbforsaljning. Arriva &r ett
annat exempel. Foretaget kor trafik pa uppdrag av Skanetrafiken. Fore-
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taget saljer dock inga resor sjalvt och anvéander sig saledes inte av
nagot bokningssystem. Utbudet tillgangliggors via Skanetrafikens
medverkan i Samtrafiken.

Dessa foretag verkar helt pa kommersiella grunder och det ar viktigt att
noga Overvaga vilken effekt de kostnader som aldggs dessa foretag for
deltagande i eventuell informations- och biljettsamverkan kommer att
fa. Konkurrensen kan férekomma dels om den interregionala kommer-
siellt 16nsamma trafiken, dels om den icke-lbnsamma regionala och
interregionala trafiken pa uppdrag av lanstrafikhnuvudmannen eller
Rikstrafiken. Foretagen ar ofta internationella och kan ha sitt huvud-
kontor var som helst i varlden. Generellt sett har dessa foretag inte
egna bokningssystem.

De foretag som verkar helt utifran kommersiella grunder pa en omreg-
lerad marknad tvingas till att bli mer effektiva i sin produktion i for-
hallande till forvantad avkastning.

Det bor framhallas att dessa foretag finns pa marknaden sa lange det ar
I6nsamt. Det kan darfor handla om savél langsiktiga satsningar som
intraden med snabbt uttrade fran marknaden vid exempelvis forlorad
upphandling om uppdragstrafik.

Det ar inte givet pa forhand vilka incitament dessa foretag har for sam-
verkan. Det dr sannolikt att samma skal for samverkan som idag fore-
ligger for de foretag som valt att samverka dven ar aktuella for fram-
tida “’stora privata” operatdrer. Det ar dven mojligt att andra affars-
modeller m.m. skapar incitament som forhindrar eller forsvarar sam-
verkan.

”Sma”

Med “sma” operatorer avses sadana operatérer som kor begransade
strackor, till exempel Inlandsbanan, som har begrénsad eller ingen for-
séljning och som inte har egna bokningssystem utan anvander sig av
andras system i den man de alls kér bokningsbar trafik. Dessa foretag
kan uppleva samverkan betungande organisatoriskt och ekonomiskt,
men dven ha deltagandet i resplussamarbetet som en avgorande strate-
gisk del for sin forsaljning.
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”Innovatorerna”

Statskontoret har gjort bedémningen att en férandring av marknadsfor-
utsattningarna kan skapa majligheter for innovationer ifraga om pro-
dukter och Igsningar for forsaljning m.m. Statskontoret utesluter inte
mojligheten att vissa lagprisoperatorer, i likhet med den utveckling
som skett pa flygtrafikmarknaden, uppstar. Dessa foretag kan ha som
affarsidé att inte samverka i nagot eller alla de avseenden som samver-
kan idag sker. Det kan t.ex. anses for dyrt att sélja sina biljetter utanfor
den egna forséljningskanalen. Det kan &ven foreligga andra affarsstra-
tegiska skél till att inte tillgangliggora sitt trafikutbud. Innovationer
kan sjalvklart &ven forekomma avseende olika tekniska lGsningar.
Krav stalls da pa samverkansformerna att de ska vara tillrackligt tek-
niskt, ekonomiskt och organisatoriskt flexibla for att inte forhindra
innovationer pa marknaden.

Som exempel pa en innovation kan den efterfragestyrda prissattnings-
modell som SJ nyligen infort nd&mnas. Inférandet av modellen stéllde
krav pa forandringar i Samtrafikgranssnittet och respektive forsalj-
ningssystem. Detta innebar merkostnader for de foretag som salde SJ:s
biljetter att forandra sina séljkanaler och Samtrafikgrénssnittet for att
kunna sélja dessa biljetter. Det kan hénda att stora genomgripande for-
andringar innebér stora kostnader for dvriga deltagare i samarbetet.

5.2 Konkurrens pa bokningssystems-
marknaden

Det finns tre tdnkbara scenarier for bokningsmarknaden:

1. Petra och Tagplats finns kvar pa marknaden och anvénds av olika
operatorer beroende pa efterfragan. Petra fortsatter att dominera
marknaden. En oligopolliknande situation uppkommer dér Petra
nastintill far monopolstéllning pa den delmarknad for avancerade
bokningssystem som det finns pa.

2. Tagplats forsvinner och Petra blir ensam aktor pa marknaden,
kanske dessutom med en utvidgad marknad om Petra anvands mer
internationellt. Vi far ett monopol pa den svenska marknaden.
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3. Andra bokningssystem kommer in pa marknaden foretradesvis
tillsammans med nya operatorer. Konkurrens om kunder uppstar,
dvs. dvriga operatdrer som saknar egna bokningssystem blir kun-
der.

Utifran ovan skissade scenarier stalls fragor om det fortsatta dgandet
och organisationen. Oavsett om Linkon och bokningssystemet Petra
blir ensamt kvar eller om fler aktérer kommer in pa marknaden sa
kvarstar faktum att Linkon idag skaffat sig ett stort forsprang genom
att arbeta med integrerade Idsningar for de storsta operatérerna liksom
for Samtrafiken AB och Hela resan AB.

Om Linkon skiljs fran SJ kan SJ fa en konkurrensnackdel i férhallande
till andra stora statliga jarnvagsforetag med egna bokningssystem som
snabbt och utan mellanled kan arbeta med sina egna bokningssystem.

Statskontoret konstaterar dock att bokningssystemet Petra har en sa
pass avgorande strategisk betydelse for Linkons kunder att det &r vik-
tigt att verka for en transparent organisation med mdjlighet for andra
an SJ att utdva inflytande.
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6 Behov av reglering, vertikal
separation och tillsyn

| det foljande avsnittet diskuterar vi tva satt att sakerstélla att forutsatt-
ningarna for tilltrade till och samverkansvillkoren for nddvéndig infra-
struktur ar objektiva, proportionella och icke-diskriminerande.

Statens ansvar pa en omreglerad marknad

Statens ansvar pa en omreglerad marknad ar att bl.a. tillgodose ett kon-
kurrensneutralt tilltrade till nddvandig infrastruktur (t.ex. en anlégg-
ning, ett natverk eller samarbete) och icke-diskriminerande och skéliga
villkor inom ramen for denna infrastruktur. Motiven for inforande av
lagregler &r att forhindra diskriminerande villkor som hdmmar utveck-
lingen av den konkurrens pa marknaden som ytterst ar till nytta for
resendren. Sektorsspecifik lagstiftning kan dérmed vara ett forebyg-
gande komplement till de generella konkurrensreglerna. Ibland récker
dock inte sektorsspecifik lagstiftning. Det kan bli enklare att ha tillsyn
over en dominerande aktors agerande pa marknaden om lagstiftningen
kombineras med andra atgarder, t.ex. en separation av en nédvandig
infrastruktur for produktion och forséljning.

Sektorsspecifik lagstiftning som tvingar nétverkets &gare att slappa in
nya aktorer och/eller vertikal separation av tidigare &gares inflytande i
infrastrukturen &r saledes tva satt att bl.a. sakerstélla tilltrade till och
rimliga villkor i nédvandig infrastruktur. Lagreglerade villkor kan ange
krav pa nytilltradande foretag att delta i ett infrastruktursamarbete for
att tillgodose samhallets krav pa konkurrensneutralitet vid intrade pa
en specifik marknad. En lagstiftning kan ocksa reglera samverkansvill-
koren sa att inte oskaliga eller diskriminerande villkor byggs in i en
foretagssamverkan. Lagstiftning motiveras med att resendren ska
garanteras en mangfald i utbudet och en god kvalitet i resandet till
rimliga priser. Lagstadgade krav kraver dock som regel ett tillsyns-
organ som foljer upp hur regelverket féljs av marknadens aktorer.

En vertikal separation sarskiljer agaren till infrastrukturen fran dgarna i
efterféljande led genom att ett renodlat infrastrukturbolag bildas. Ett
fristdende infrastrukturbolag har mindre intresse av att begransa kon-
kurrensen jamfort med nar foretag pa en ned- eller uppstréms angran-
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sande marknad &ger infrastrukturbolaget. Darmed minskar &ven be-
hovet av reglering och kontroll av marknaden, dvs. tillsynskostnaden
minskar. “Infrastrukturbolaget” kan vara ett statligt icke-vinstdrivande
bolag eller en statlig myndighet som ar fristaende fran operatérerna. En
annan ldsning kan vara en icke-vinstdrivande privat organisation med
lika fordelning av agande, rostratt i forhallande till nyttjandet samt
andamalsenliga intrades- och samverkansvillkor.

En infrastruktur for produktion kan i detta fall utgéras av dels ett infor-
mations- och biljettsystem, dels ett bokningssystem for tagbiljetter.
Samtrafiken &r idag ett icke-vinstdrivande privat aktiebolag for infor-
mations- och biljettsamverkan som &gs av trafikoperatérer. Samarbetet
gor det ocksa mojligt att boka en biljett av alla tagoperatérer eller via
deras agenter t.ex. avtalsbundna resebyraer. Linkon och TagPlats &r tva
vinstdrivande aktiebolag som bedriver bokningsverksamhet och &gs av
tagoperatorer, det forsta av den statligt &gda dominerande tagoperato-
ren pa den svenska marknaden, det andra av flera privata &gare.*

6.1 Gemensamt informations- och
biljettsystem

Samtrafiken bildades for att tillgodose samhallets krav pa branschen att
samordna tider och byten mellan olika trafikforetag for att na resmalet
med endast en biljett. Samtrafiken &r saledes ett nationellt system som
kommunicerar ut tidtabellinformation till resendrerna via Internet, tele-
fon eller tryckta tidtabeller. Systemet forutsétter egentligen endast att
aktorerna levererar information om trafik och priser vid tidtabells-
byten. Samtrafiken reglerar, kvalitetssakrar och samordnar informa-
tionen. En utveckling av systemet &r att resendren inte enbart ska
kunna sodka information utan dven kunna boka och kopa en biljett for
hela resan. Detta mdéjliggors genom existerande Samtrafikgrénssnitt
som gor aktorernas skilda produkter och regler gemensamt tillgangliga
(kompatibla). Det innebar enkelt uttryckt att Samtrafikens informa-
tions- och biljettsystem kopplas ihop med fristdende bokningssystem
och forséljningskanaler.

% Tagplats AB &gs till 70 procent av NSB (via Tagkompaniet AB), 10 procent av
DOSK AB, 10 procent av en privatperson och 10 procent av Avanda Marketing AB
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Idag stadgas pa frivillig vag Samtrafikvillkoren i konsortialavtalet och
samarbetsavtalet mellan dgarna. SJ ar dominerande &gare i informa-
tions- och biljettsamarbetet. Detta i kombination med forvérvad kom-
petens som storsta aktor av upphandlad och kommersiell tagtrafik ger
SJ en sarstallning pa marknaden. | ett skede da en marknad 6ppnas upp
har den dominerande aktdren ett kunskapsovertag som gor det svart for
nya aktorer att bedriva verksamheten pa lika villkor. P& den svenska
jarnvagsmarknaden och pa informations- och biljettmarknaden har SJ
sadana konkurrensfordelar. Det finns darfor skal att 6vervaga en annan
organisation eller en férandring av nuvarande samarbete i Samtrafiken
vad galler aktiedgande, rostrattsbefogenheter samt intrddes- och sam-
verkansvillkor.

6.2 En dominerande agare av
bokningssystem

Bokningssystemen &r idag inte samégda av operatérerna utan det ena
dags indirekt av SJ via Linkon, och det andra av ett antal privata dgare.
Linkon var under den tid da SJ bolagiserades en avdelning inom SJ och
bolagiserades forst en tid dérefter. Linkon &r fortfarande idag ett helagt
bolag i SJ koncernen. Detta agarforhallande ger SJ en sarstéllning pa
bokningsmarknaden som kan leda till konkurrensfordelar pa jarnvags-
marknaden. Genom sitt &garinflytande i Linkon finns det risk for att SJ
prioriteras som kund och ges sarskilt formanliga villkor vid utveckling
och drift av infrastrukturen. Det kan ocksa finnas en risk att SJ genom
sitt inflytande i Linkon kan paverka utvecklingen av bokningssystemet
och indirekt orsaka anpassningskostnader for andra kunder till bok-
ningssystemet i Linkon. SJ:s &garinflytande i bokningssystemet kan
ocksa inverka pa intradeskostnaderna for nya tagoperatorer och dar-
igenom avhalla potentiella konkurrenter fran att intrada pa den svenska
jarnvagsmarknaden.

| detta scenario vore den mest logiska atgarden for en val fungerande
marknad att Linkon blev ett fristaende bolag utan agarinflytande fran
SJ. Ett fristdende Linkon underlattar ett mer konkurrensneutralt forhal-
lande gentemot dvriga kunder.
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De finns dock dven fordelar med att SJ &ger Linkon. Aktiebolaget SJ &r
ett forhallandevis litet foretag i jamforelse med andra europeiska jarn-
vagsmyndigheter som ocksa ager egna bokningssystem. Agandet av
Linkon gor SJ mer jambordigt med dessa konkurrenter. Genom att
staten indirekt via SJ &ger Linkon har staten ocksa ett dgaransvar och
ett inflytande pa marknadsvillkoren vilket staten avhander sig vid en
utforséljning av Linkon. Ur samhéllets perspektiv kan en stor aktor
som har den svenska marknaden som sin hemmamarknad vara till for-
del for kollektivtrafikens utveckling i syfte att uppna kontinuitet m.m.

Ett satt att minska SJ:s stora inflytande i ett stort centralt bokningssys-
tem och samtidigt ge storre moéjligheter till icke-diskriminerande vill-
kor pa bokningsmarknaden &r att SJ i stallet 6ppnar upp agandet i
Linkon for fler tagoperatorer. De aktérer som vill sélja det gemensam-
ma tjansteutbudet i Samtrafiken och behdver tillgang till ett boknings-
system kan bli deldgare i Linkon. De aktdrer som vill ha ett eget bok-
ningssystem eller vill bli deldgare i TagPlats behdver i detta scenario
inte tvingas in i ett 4gande av Linkon.

For att 6ka mangfalden och véxtkraften pa marknaden bor mindre fore-
tag fa tillgang till ett bokningssystem. Det finns darfor anledning att
fundera 6ver om staten bor sakerstalla tillgangen till ett bokningssys-
tem. Ett statligt inflytande i Linkon kan darfér évervégas. Ett direkt in-
flytande fran staten sander en positiv signal till marknaden att staten
garanterar skaliga villkor for nya och/eller sma aktorer.

6.3 Ett gemensamt bokningssystem kontra
konkurrens mellan bokningssystem

Idag finns det saledes tva bokningssystem med olika sortimentsbredd
som kan tankas efterfragas av olika kategorier av nya aktorer. | fram-
tiden torde fler aktorer ocksa vilja intrada pa marknaden med bl.a. stod
av egna bokningssystem.

Det finns bade fordelar och nackdelar med konkurrerande boknings-

system i forhallande till ett gemensamt bokningssystem. Konkurrensen
mellan systemen kan, om inte nackdelarna av att inte kunna utnyttja
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skalfordelarna dvervéger, leda till en 6kad drivkraft for teknisk utveck-
ling och effektivitet. Vidare ar intradesbarriérer lagre én vid ett gemen-
samt bokningssystem. Det nyintradande foretaget kan valja komplexi-
tet i bokningssystemet och darigenom paverka stora delar av sina in-
trades- och utvecklingskostnader. Med konkurrerande system behover
stora konkurrerande foretag inte heller ansluta sig till SJ:s boknings-
system vilket undanrjer ett beroendeforhallande till SJ och okar maj-
ligheten att konkurrera pa lika villkor med SJ i efterfoljande led, dvs. i
tagtrafiken pa jarnvagsmarknaden. Samtidigt kan SJ behalla sitt bok-
ningssystem och utveckla det efter sina behov och darigenom behalla
sin konkurrenskraft gentemot andra stora aktorer med egna boknings-
system. Tillatelse av fler bokningssystem kan darfér 6ppna upp for
okad konkurrens och jamnare styrkeforhallanden pa jarnvagsmarkna-
den.

Den storsta nackdelen med fler konkurrerande system &r dock att
skalfordelar i ett gemensamt bokningssystem pa en sa liten marknad
som den svenska inte kan tas tillvara. En annan nackdel &r att en ny
aktor maste bekosta anslutnings- och testkostnader mot varje enskilt
bokningssystem pa marknaden. Kostnaden okar darmed med antalet
bokningssystem. Nackdelarna kan dock uppvdgas av att fler konkur-
rerande bokningssystem &r en forutsattning for att de stora europeiska
jarnvagsmyndigheterna ska vilja intrada pa den svenska marknaden.
Statskontoret har inhdmtat kvalificerade bedémningar av marknads-
utvecklingen fran olika aktorer pa marknaden. Det scenario som enligt
Statskontorets bedomning framstar som mest troligt vid en omreglering
av marknaden &r att det blir just denna kategori av foretag som kom-
mer in pa marknaden.

6.4  Separation av vissa funktioner i Linkon

Linkon &r idag utférare av prisavrakning m.m. vad géller de flesta
avtalen med reseagenter pa marknaden vid forséljning av produkter i
Samtrafiksamarbetet. Denna funktion bygger pa en 6verenskommelse
mellan Samtrafiken och SJ sedan lang tid tillbaka. SJ fungerar saledes
som generalagent for operatorerna i Linkons system. Avrékningen av
agenternas priser skots numera av Linkon istéllet for SJ. Alla opera-
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torer tecknar saledes inte separata avtal med agenterna/resebyraerna
utan i stallet blir det Linkon som &r operatérernas ombud.

Ett sétt att minska Samtrafikens bindning till Linkon och SJ &r att for-
sbka separera den del i bokningssystemet Petra som utgdrs av Sam-
trafikens drift- och avrakningssystem. Det kan betraktas som en form
av infrastruktur som ar nodvandig for operatdrernas gemensamma
maojligheter till forsaljning av biljetter. En avskiljning kommer att
innebara en del merkostnader som deldgarna kan debiteras for men pa
sikt kan detta vara gynnsamt for dgarna.

6.5 Konsumenternas rorlighet

En viktig aspekt for utveckling mot 6kad konkurrens &r konsumenter-
nas rorlighet pa marknaden. ldag soker de flesta sin tagresa pa SJ:s
webbplats. Fa kanner till att en biljett for hela resan kan bokas pa
Veolias och Tagkompaniets webbplatser. | framtiden kommer aven fler
aktorers webbplatser kunna erbjuda motsvarande tjanst.

Inom ramen for Samtrafikensamarbetet har den internetbaserade sok-
motorn resrobot.se utvecklats som av olika webbplatser fér en mindre
kostnad kan anvéndas for att resenédrerna ska kunna sdka en genom-
gaende resa till resmalet. Daremot gar det idag inte att boka resan via
lanken resrobot. Ett utvecklingsarbete pagar inom Hela resan AB om
att koppla resroboten till olika akttrers bokningssystem och webb-
platser for att mojliggora biljettkdp for en hel resa oberoende trafik-
slag. Denna utveckling kommer att gynna en 6kad konkurrens mellan
trafikslag och forsaljningskanaler. En utveckling som denna, som avser
hela turistoranschen och transportorer fran fyra olika trafikslag, dr dock
komplicerad och forvéntas att genomforas forst pa langre sikt.

6.6 Tillsynsmyndighet 6ver ndodvandig
infrastruktur

Jarnvagsstyrelsen ar tillsynsmyndighet enligt jarnvagslagen och ut-
fardar tillstand till jarnvagsforetag och organisatorer som vill bedriva
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jarnvagstrafik. | tillsynen ingdr aven en konkurrensévervakande roll
genom att man ska dvervaka att jarnvagsmarknaden fungerar effektivt
ur ett konkurrensperspektiv samt anmala missforhallanden till Kon-
kurrensverket. Pa en omreglerad marknad finns det dock skal att infora
vissa marknadskrav av annorlunda inriktning. Det kan har bli fraga om
en andring i jarnvagslagen som skulle kunna férebygga och motverka
diskriminerande villkor i informations- och biljettssystemet och pa
bokningssystemmarknaden. Sadana villkor skulle kunna 6vervakas av
Jarnvagsstyrelsen som idag har liknande uppgifter pa jarnvagsmark-
naden.

65



66



7 Alternativa forslag pa organisation
och utformning av regelverk

Statskontoret summerar i avsnittet i korthet forutsattningarna for en
reglering och tillsyn av ett informations- och biljettsamarbete. Vi
diskuterar alternativa forslag pa organisation och vilka gemensamma
och enskilda forandringar som kravs for att forslagen ska fungera pa en
omreglerad jarnvagsmarknad.

Persontrafiken pa jarnvag star infor en omreglering som kommer att
gora det mojligt for saval svenska som utlandska jarnvagsforetag att
inom en snar framtid konkurrera med SJ om sparlagen ocksa pa de
linjer (Stockholm-Géteborg, Stockholm-Malmé etc.) som SJ foér nér-
varande har ensamratt till.

Pa en marknad som ska Gppnas for konkurrens bor staten i allmanhet
tillhandahalla ett ramverk som klargor forutsattningarna for att verka
pa marknaden i syfte att det ska leda till positiva effekter for konsu-
menten. Efterstravade effekter ar saval ett 6kat produktutbud som rim-
liga priser till bra kvalitet.

| det initiala skedet & marknaden omogen vilket dkar behovet att dra
upp riktlinjerna for hur foretagen ska forhalla sig till varandra och
tillgodose de fran samhallet 6vergripande malen. Det kan i detta sta-
dium vara betydelsefullt att inféra en férebyggande reglering med
tillsyn 6ver marknadsaktdrerna. Nar marknaden sedermera har utveck-
lats kan den sektorsspecifika regleringen i flertal fall avvecklas och
marknadsévervakningen kan tillgodoses av den generella konkurrens-
lagstiftningen.

Mot bakgrund av forestdende omreglering av jarnvagsmarknaden be-
doms det vara av avgorande betydelse att dven informationen om jarn-
vagsresor ar lattillganglig och konkurrensneutral. Konsumenterna bor
kunna forlita sig pa att man som enskild resenar ska fa ett tillforlitligt
utbud av reseinformation och bokningsmajligheter av genomgaende
biljetter till konkurrenskraftiga priser. Okad tillganglighet till informa-
tion och biljetter for saval konsumenter som operatorer bedoms for-
enkla och 6ka kollektivtrafikresandet i allménhet.
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Statskontoret bedomer darfor att staten pa jarnvagsmarknaden som
minimum bor sékerstalla ett samordnat och sammanhallet system for
information och biljetter for interregionalt resande. Dagens tagopera-
torer ser mervardet med att deras biljetter séljs av ett flertal forsalj-
ningskanaler och har valt att intrdda i Samtrafiken for att samarbeta om
information och biljetter.

Statskontoret lamnar tva alternativa forslag pa organisation och ut-
formning av regelverk. Statskontoret har i sina Overvaganden tagit
olika hansyn: Forslagen ar utformade sa att ett diskriminerande be-
teende mot nya och befintliga operatdrer motverkas. Vidare ska mark-
nadsvillkoren vara transparenta och fortroendeingivande utformade sa
att potentiella och befintliga foretag kan bedéma om de far skéliga
villkor for att agera pa marknaden. Detta for att stimulera en okad
verksamhet och underlétta resandet med kollektivtrafiken. SJ ska inte
missgynnas i forhallande till andra stora operatdrer med egna bok-
ningssystem som intrader pa marknaden.

Statskontorets forslag avser att utgdra en reglering som garanterar en
viss niva pa statlig styrning och tillsyn samtidigt som den inte far hind-
ra marknadsaktorer fran att driva verksamhet med rimliga affarsvillkor.
Forslagen ska tydliggora for nya investerare de villkor som galler pa
den svenska marknaden.

7.1 Gemensamma forutsattningar fér bada
forslagen

Samarbetet i Samtrafiken omfattar information och gemensamma bil-
jetter samt tillhandahaller en mojlighet via ett tekniskt granssnitt att
boka och kopa biljetter. Fran samhallets sida bor detta samarbete ses
som en nodvandig infrastruktur (natverk, samarbete) som alla aktorer
pa marknaden bor ha tilltrade till. Den yttre formen for detta samarbete
bor darfor regleras i lag eller ta sig i uttryck i en sérskild associations-
form.

EU:s viljeinriktning dr att ett samarbete om informations- och bok-
ningssystem inom branschen ska efterstravas. Nagra absoluta krav om
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samarbete uppstalls daremot inte. Nuvarande samarbete i Samtrafiken
bedémer vi darfor uppfyller val intentionerna i EU:s rattsakter.

Ny reglering i jarnvagslagen om skyldighet att ansluta sig till
informations- och biljettsamverkan

I lagen (2006:1116) om information till passagerare m.m. som framst
siktar pa skyldigheten for transportorer av passagerare i bl.a. tag att
inratta ett erséttningssystem vid férseningar, finns dven en allman skyl-
dighet att 1amna tydlig och tillforlitlig information till passagerare om
avgangs- och ankomsttider. Harutéver finns det i den svenska lagstift-
ningen inte nagon skyldighet att tillhandahalla tidtabellsinformation.

| syfte att strava efter att intentionerna i EU:s regelverk uppfylls och att
resendren har en fortsatt mojlighet att f kopa alla resor i ett samman-
hang finns det skal att se till att d&ven nya foretag pa den svenska mark-
naden intréder i ett samarbete.

Med foretag avses i detta ssmmanhang bade jarnvagsforetag eller orga-
nisator vars verksamhet i huvudsak avser interregional tagtrafik som
bedrivs pa kommersiella villkor eller avser upphandlad trafik.

For narvarande ar jarnvagsforetagen inte skyldiga att ansluta sig till
Samtrafikens Riksdatabas (RDB). For att sékerstalla att tidtabellsinfor-
mationen i RDB fran tid till annan &r fullstandig och direktbiljetter gar
att boka och kopa gor Statskontoret beddmningen att en lagreglering &ar
nddvandig.

Statskontoret har dvervégt mojligheten att knyta ansékningar om infra-
strukturkapacitet i form av taglage och de trafikeringsavtal som ingas i
samband med detta till en skyldighet for jarnvagsforetagen att ansluta
sig till ett gemensamt samarbete om informations- och biljettsystem.
Statskontoret har ocksa undersokt om det skulle vara mojligt att stélla
en sadan anslutning som ett villkor nar Jarnvagsstyrelsen utfardar till-
stand till foretag som vill utéva trafik pa den svenska jarnvégsinfra-
strukturen.

Bestammelserna i jarnvagslagen om tillstand for jarnvagsforetag och

om tilldelning av infrastrukturkapacitet bygger till stor del pd EG-
direktiv. Det innebédr att utrymmet for nationella sérldsningar ar be-
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gransat. Inte heller har de marknadskrav som hér ar aktuella nagot
naturligt samband med de krav som ska vara uppfyllda for att jarn-
vagsforetagen ska beviljas sakerhetsintyg. Vidare innehaller ett trafike-
ringsavtal endast de villkor av administrativ, teknisk och ekonomisk
natur som behdvs for utnyttjandet av taglaget. Det kan ifragasattas om
skyldigheten att lamna tidtabellsinformation etc. har en sadan betydel-
se for utnyttjandet av taglaget som avses i regelverket.

Sett mot denna bakgrund forefaller en komplettering av befintliga be-
stammelser i jarnvagslagen inte vara en framkomlig védg. Statskontoret
gor beddmningen att en ny reglering om marknadsvillkor istéllet bor
tillskapas, forslagsvis i jarnvégslagen.

En reglering av marknadsvillkor som ror bl.a. skyldigheter om infor-
mation och biljettsamverkan samt skyldigheter om kommunikation och
intrdde av nya foretag torde inte kunna komma i konflikt med EU:s
regler om etableringsfrihet och den fria rorligheten for tjanster. De ut-
landska jarnvagsforetagen kommer att behandlas pd samma sétt som
den svenska foretagen. Principen om icke-diskriminering uppratthalls
darfor. Den foreslagna regleringen borde dessutom, enligt Statskon-
torets beddmning, uppfylla de krav som EG-domstolen har stallt i sin
praxis.>

Statskontoret foreslar att foretagen genom lagstadgade krav minst ska
tillgéngliggora de till transaktionsvolymerna storsta produkterna i sitt
eget tjansteutbud i Riksdatabasen och delta i biljettsamverkan genom
en teknisk samverkan om granssnitt. Detta for att atminstone andra
agare i Samtrafiken ska kunna sélja deras utbud tillsammans med andra
utbud i en genomgaende interregional tagresa. Det maste dock finnas
en dispensmojlighet i lagen for vissa sma foretag.

Foreslagna minimikrav kan underlatta for vissa foretag att intrada pa
marknaden eftersom dessa kan ténkas ha en affarsmodell dar de sjélva
endast vill sélja sitt eget trafikutbud utan tvang att séalja andras. Detta
overensstammer ocksa med EU:s rattsakter som enbart stiller krav pa
varje enskilt foretag att salja sitt eget affarsutbud.

*! Betraffande den prévning som gors enligt det sa kallade Gebhard-testet, se kap. 3.
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Foretagens tjansteutbud i Riksdatabasen bor ocksa tillhandahallas till
lagstadgade normalresevillkor inklusive komma-fram-garanti. Vidare
bor normalresevillkoren omfatta information om tillganglighet for
funktionshindrade pa respektive operators tdg och mojlighet till bok-
ning av ledsagning. Graden av tillganglighet pa tdgen och enhetliga
krav vid bokning av ledsagning ska redovisas i samband med bok-
ningen av direkthiljett. Kraven pa information ska successivt utokas
nar tillgangligheten forbattras pa tag, perronger och stationer. Betraf-
fande information om stérningar i trafiken ska kraven i normalrese-
villkoren minst omfatta information om planerade trafikavvikelser.

I det fall en anslutning till ett gemensamt informations- och biljettsys-
tem blir ett lagstadgat krav foreslar Statskontoret att Jarnvagsstyrelsens
tillsynsansvar aven ska omfatta sadana marknadsvillkor.

Statskontoret bedomer att det ar sannolikt att det i framtiden ocksa
kommer att finnas jarnvagsforetag som kommer att ha incitament for
att konkurrera med att utveckla sitt tjansteutbud och sin férsaljnings-
logik utdver vad som kravs i volymtjansterna och normalresevillkoren.
| detta fall bor det finnas en frihet hos dvriga samarbetsforetag i infor-
mations- och biljettsamarbetet att inte behdva betala anpassnings- och
utvecklingskostnader av det tekniska gréanssnittet till féljd av denna
utveckling.

Vidare beddmer Statskontoret att samarbetet inte ska omfatta ett del-
tagande i ett gemensamt bokningssystem utan att varje operatér ska
kunna anlita det bokningssystem som bast motsvarar dess behov. Det
ar fran samhallets synpunkt tillrackligt att samarbetet omfattar en
mojlighet for resendrerna att via ett tekniskt grénssnitt kunna boka och
kopa en biljett for en genomgaende resa. Redan idag staller Samtrafik-
avtalet krav pa agarna, som har egna bokningssystem, att systemen ska
kunna kommunicera med varandra via Samtrafikgranssnittet. Samhal-
let har ocksa ett fortsatt intresse av att atminstone en operator séljer
hela Samtrafikutbudet av genomgaende resor via kommunikation mel-
lan bokningssystemen.

En utredning om krav pa och tillsyn 6ver dominerande aktorer

Stora delar av jarnvégstrafiken bedrivs i monopol genom att SJ har
ensamratt till viss trafik. Forekomsten av informationstvertag och and-
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ra konkurrensfordelar har vuxit fram i skyddet av detta monopol. Pa en
omreglerad marknad bor det darfor tas hansyn till dessa fordelar och
stéllas ytterligare krav pa aktorer med en sarstallning.

Statskontoret bedémer darfor att Jarnvégsstyrelsen eller kommande
Transportstyrelse tillsammans med Konkurrensverket bér utreda be-
hovet och utformningen av en utdkad sektorsspecifik sarlagstiftning for
jarnvég. 1 denna lagstiftning kan sarskilda marknadsvillkor stéllas pa
aktorer med en sarstallning pa informations-, boknings- och jarnvégs-
marknaderna. Végledning kan hamtas fran sarlagstiftningen inom tele-
omradet som ger Post- och Telestyrelsen en aktiv marknadsovervakan-
de roll pa telemarknaden.

Generalagentfunktionen i Petra for resplussortimentet

Samtrafiken har som tidigare namnts ett beroendeforhallande till SJ
och SJ:s bolag Linkon genom att bl.a. Linkon skoter prisavrakningen
av forsaljningsagenternas priser pa resplussortimentet. Forsaljnings-
agenterna &r t.ex. operatdrernas webbplatser, call centers och biljett-
automater samt resebyraer. Alla operatorer behdver darfor inte teckna
separata avtal med agenterna om resplussortimentet. Tagkompaniet gor
motsvarande avrakning vad avser Tagkompaniets avtal med forsalj-
ningsagenterna. Linkons Petra skoter bade SJ:s och Tagkompaniets
avrakning gentemot forsaljningsagenterna om operatdrerna har samma
forséljningsagenter. Genom samarbetsavtalet mellan Linkon och
Veolia skoter Linkon ocksa Veolias avrakning med forséljningsagen-
ter. | praktiken innebdr det att ca 99 procent av avrékningsarbetet i
Samtrafiken skots av Linkon.

For att tydliggéra Samtrafikens opartiskhet och oberoende beddémer
Statskontoret att generalagentsfunktion avtalsméssigt och tekniskt eller
organisatoriskt borde separeras fran SJ och Linkon. Detta skulle kunna
ge Samtrafiken en mdjlighet i framtiden att kunna upphandla driften
fran andra systemleverantorer av bokningssystem. Denna forandring
innebar ocksa nya uppgifter for Samtrafiken, dvs. kreditriskhantering
och utbildning av agenter.

En teknisk avskiljning kan vara komplicerad och medféra vissa kostna-

der. Generalagentfunktionen kan dock ses som en nddvandig infra-
struktur som Samtrafiken i framtiden ska tillhandahalla at alla operato-
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rer och kunna upphandla av en fristdende systemleverantér. Man maste
aven beakta att sa lange SJ och Linkon pa detta vis har ett inflytande
over driften i Samtrafiken kan det avhalla andra foretag fran att intrada
pa bokningsmarknaden och jarnvagsmarknaden. Detta kan i sin tur
vara negativt for resendren eftersom farre foretag ofta leder till férsam-
rad konkurrens mellan foretagen.

Genom &gardirektiv till SJ kan staten styra utvecklingen och tydliggéra
att SJ ska separera generalagentfunktionen i Petra fran det 6vriga bok-
ningssystemet. Ett annat satt ar att Jarnvagsstyrelsen far en starkare
marknadsévervakande roll och i denna roll kan stélla sarskilda mark-
nadsvillkor pa aktorer med en sarstallning pa marknaden.

7.2  Tva alternativ

Vi har analyserat tva alternativ: dels ytterligare nya regleringar vilka
staller krav pa utokad tillsyn over verksamheten, dels sadana konstruk-
tioner som kan bidra till en sjalvreglerande effekt i syfte att uppna de
av samhallet uppstéallda malen om bl.a. 6kad kollektivtrafik genom val
fungerande marknader.

Forslagen avser darfor att forebygga ett diskriminerande beteende mot
nya och befintliga operatorer. Marknadsvillkoren ska vara transparenta
och fortroendeingivande utformade sa att potentiella och befintliga
foretag kan beddma om de far skéliga villkor. SJ ska inte missgynnas i
forhallande till andra stora jarnvagsforetag med egna bokningssystem
som intrader pa marknaden.

Alternativ 1 — Lagstadgade marknadsvillkor och tillsyn
Detta alternativ forutsétter att marknadsvillkor infors i jarnvégslagen
utdver tidigare foreslagna villkor for jarnvagsforetag och organisatorer

om anslutning till en informations- och biljettsamverkan. Jarnvéags-
styrelsen boér ha tillsyn dven over dessa marknadsvillkor.
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| alternativet styr staten samarbetet i aktiebolaget Samtrafiken med
bade lagstadgade krav och &gardirektiv till SJ. Linkon kvarstar som
helagt dotterbolag i SJ-koncernen. Aven lagstadgade krav pa fristéende
bokningssystem regleras i jarnvagslagen.
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Figur 5. Systemskiss 6ver alternativ 1 och dess organisation

av informations- och biljettsystem samt
bokningssystem, agande, teknisk kommunikation,
samarbetsavtal och/eller kundavtal.
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Lagstadgade krav pa forvaltare av jarnvagsanknutna tjanster om
information och biljetter

Marknadsvillkoren pa forvaltare av informations- och biljettsystem bor
regleras i jarnvagslagen och innebdra att systemet ska vara Oppet,
transparent och icke-diskriminerande.

Agarforhallandena i aktiebolaget Samtrafiken avtalas i detta alternativ
pa frivillig grund dar det lagstadgade villkoren ska uppfyllas. Sam-
trafiken bor 6ppnas upp for nya aktorer genom att en skyldighet infors
i konsortialavtalet att ta emot nya foéretag i samarbetet. | konsortial-
och samarbetsavtalen bor villkoren utformas sa att samarbetet &r trans-
parent och icke-diskriminerande.

Staten kan styra SJ:s forhallningssatt i samarbetet genom agardirekti-
ven till SJ. Genom att Samtrafiksamarbetet omfattar fler trafikslag an
tagtrafik kommer &gardirektiven indirekt aven att omfatta fler trafik-
slag om detta inte sdrskilt urskiljs.

Agarna bor ha lika aktiedgande i Samtrafiken. Rostratten bor relateras
till respektive &garforetags trafik i det gemensamma tjénsteutbudet. Ett
rullande schema av ordférandeskapet i systemets arbetsgrupp, den s.k.
referenskommittén, ar lampligt med hansyn till mojligheten till infly-
tande. Sammanséattningen och inflytandet i referenskommittén ar av
séarskild vikt for att de samarbetande féretagen ska finna det mer I6pan-
de samarbetet meningsfullt. Varje ledamot i referenskommittén boér
bl.a. representera ett antal foretag i samarbetet.

For att underlatta intrade bor det finnas olika mojligheter att ansluta sig
till informations- och biljettsamarbetet. Anslutning till systemet bor
minst kunna ske av

e operator eller organisator som driver tagtrafik utan egen forsalj-
ning av interregional direktbiljett,

e operator eller organisatér som kombinerar drift av tagtrafik med
forséaljning av interregional direktbiljett av deltagande fdretags
produktutbud med storst transaktionsvolymer

e operator eller organisatér som kombinerar drift av tagtrafik med
forsaljning av interregional direktbiljett av deltagande foretags
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produktutbud med storst transaktionsvolymer samt forséljning av
eget tillaggssortiment som tillgangliggdrs for andra foretag genom
direktavtal emellan foretagen.

Intrddeskostnader for nya aktérer som ska sélja hela det gemensamma
produktutbudet bor vara skéliga och endast besta av testkostnader for
anslutning till olika bokningssystem. P& samma satt bor inte befintliga
aktorer i systemet fa oskéliga kostnader for samverkan genom intradet
av nya deltagare.

Avgifterna for I6pande drift respektive utveckling av systemet bor vara
icke-diskriminerande genom att avgifterna debiteras i forhallande till
utnyttjandet av systemet, i likhet med vad som idag sker inom ramen
for Samtrafikensamarbetet.

Icke-diskriminerande villkor i jarnvéagslagen innebar ocksa bl.a. att en
planerad férandring av tjnsteutbud och forsaljningslogik av ett foretag
som paverkar samarbetet bor bygga pa ett skriftligt avtal mellan beror-
da dgare i systemet.

Lagstadgade krav pa forvaltare av jarnvagsanknutna tjanster om
biljettbokning

For att resendren ska kunna boka och kdpa en genomgaende resa bor
det regleras i jarnvadgslagen att forvaltarna av bokningssystem ska sam-
ordna sig och kommunicera med varandra och med ett for branschen
gemensamt informations- och biljettsystem. Det innebar saledes inte
att bokningssystemet behdver vara gemensamt for att det samordnade
systemet ska fungera. Genom Samtrafikgranssnittet kan informations-
och biljettsystemet kommunicera med olika fristdende bokningssys-
tem. Kommunikationen kan dock ske med olika tekniska Idsningar.

Det bor ocksa i jarnvagslagen finnas krav pa forvaltarna av boknings-

system att tillata intrade av nya aktérer mot marknadsmassig ersatt-
ning.
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Alternativ 2 — Ekonomisk férening och statligt
direktdgande

Syftet med detta alternativ ar att staten verkar for en sjalvreglerande
struktur av branschen i stéllet for att infora en detaljerad lagstiftning
och fa ytterligare kostnader for tillsyn.

En ekonomisk forening ar en associationsform som pa ett tydligare satt
an ett aktiebolag visar pa en konkurrensneutral form for samarbete och
kan darfoér vara mer &mnad for att omhéanderta intrade av nya aktorer
pa jarnvagsmarknaden. Krav pa kommunikation mellan medlemsfore-
tagens anlitade bokningssystem blir ocksé en naturlig del i samarbetet.
Ett statligt direktagande i det dominerande foretaget pa bokningsmark-
naden visar ocksa for omvarlden att staten tar ett ansvar for marknads-
villkoren pa boknings- och jarnvagsmarknaderna.

78



Figur 6.

Systemskiss 6ver alternativ 2 och dess organisation

av informations- och biljettsystem samt biljettsystem,
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En ekonomisk férening for ett informations- och biljettsystem &r i stor
utstrackning sjalvreglerande

SJ har i nuvarande samarbete i Samtrafiken en dominerande &garandel.
Aven om SJ:s dgande minskat i takt med att nya &gare kommit in i
Samtrafiken har SJ genom sitt aktieinnehav (38 %) ett dominerande
inflytande i bolaget. For att undvika alla diskussioner om ett foretags
dominerande inflytande Gver samarbetet, infor den omreglering som
ska ske, forefaller det lampligt att &garstrukturen i Samtrafiken provas.
Utgangspunkten &r att statens ambition &r att sakerstalla konkurrens-
neutralitet genom lika inflytande for alla intressenter samtidigt som
fordelning av kostnader for systemunderhall och systemutveckling
aven i fortsattningen sker med hansyn tagen till respektive foretags
utnyttjandegrad.

Som framgar tidigare bedrivs Samtrafiken idag i aktiebolagsform. Ett
alternativ skulle kunna vara att fora 6ver dgandet i Samtrafiken fran SJ
och ovriga dgare till en nybildad ekonomisk forening. Den viktigaste
faktorn for sarskiljande av aktiebolag och ekonomiska foreningar ar att
bolaget &r en sluten och féreningen en dppen association. | ett privat
aktiebolag® &r antalet medlemmar ofta fixerat genom att ny delagare
vanligen inte kan tas in utan hansyn till regler om hembudsskyldighet,
forkopsratt eller samtycke enligt bolagsordning eller aktiedgaravtal,
medan féreningen ar organiserad sa att antalet medlemmar kan véxa
utan att alla behdver samtycka och utan att véxlingen av antalet med-
lemmar andrar foreningens forfattning eller juridiska struktur.

En &garstruktur enligt nu angiven modell skulle innebdra att den eko-
nomiska foreningen Samtrafiken skulle dga aktiebolaget Samtrafiken
och att foreningens agarstruktur skiftar i takt med att nya aktorer an-
sluter sig till eller lamnar foreningen. Kraven for anslutning och for
uttrade ar desamma oavsett medlemmens storlek. Pa grund av regel-
verket kring ekonomiska foreningar kan &garfordndringar ske I6pande
utan att omfattande formaliakrav maste tillgodoses.

Forutom den ekonomiska foreningens oppna karaktar ar inflytandet i
den ekonomiska foreningen dessutom lika for alla medlemmar. Nagon
majlighet till majoritetsheslut for stora aktorer gar inte att utnyttja om
man inte sarskilt avtalar om det.

52 Till skillnad fran publikt aktiebolag (aktiebolagslagen (2005:551) 1 kap. 2 §).
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Overlételse av aktierna i Samtrafiken till foreningen kan ske utan att
detta utloser negativa skattekonsekvenser for saljarna, dvs. de nuvaran-
de dgarna av Samtrafiken. Finansieringen av forvarvet liksom av den
I6pande verksamheten i Samtrafiken skulle ocksa i fortsattningen
kunna baseras pa ersattning knuten till nyttograden eller till véardet av
sald stracka. Ersattningssystemet andras med andra ord inte och ska
dven fortsattningsvis vara marknadsbaserat och grundas pa avtal. SJ:s
mdojlighet att avhanda sig aktierna i Samtrafiken till en ekonomisk
forening, efter en forhandlingslosning pa angivet satt, skiljer sig inte
fran vilket annat bolag som helst. Nagra sarskilda restriktioner for SJ
jamfort med andra aktiebolag att avyttra aktier finns allts3 inte.>®

Det kan ifragasattas om det ar mojligt att framtvinga en andrad &gar-
struktur genom lagstiftning. Aganderatten ar grundlagsskyddad och
tvang (expropriation) far bara anvandas i undantagsfall for att tillgodo-
se angelagna allmanna intressen. Andrad agarstruktur bor i stallet byg-
ga pa frivillighet av losningsorienterade parter. Lampligen skulle staten
kunna utse en person som far till uppgift att forsoka uppna den efter-
stravade 16sningen genom en forhandling efter kontakt med dgarna till
Samtrafiken och andra relevanta parter. Regeringen kan utfarda direk-
tiv till den statliga férhandlingsmannen for att tydliggéra ambitions-
nivan for SJ och dvriga deldgare i Samtrafiken.

Forhandlingsmannen skulle vidare kunna fa direktiv om att delta i ut-
formningen av den ekonomiska féreningens stadgar. Stadgarna ska
vara konkurrensneutrala och ligga till grund fér medlemskap och sam-
arbetet. | utformningen ska hénsyn tas till effektivitet i kommunikatio-
nen mellan respektive ledningsorgan i foreningen och aktiebolaget. En
sadan frivilligt andrad &garstruktur &r ett medel for att na den uppsatta
malsattningen betraffande &garstruktur och efterstravad konkurrens-
neutralitet.

%3 | prop. 1999/2000:78 "Andrad verksamhetsform for SJ m.m.” sid. 4 och 7 anges som
motiv for SJ:s bolagisering bl.a. upphérande av begransningarna for affarsverk att kdpa
och salja dotterbolag for att ge SJ samma mojligheter att agera som ovriga aktorer pa
marknaden. | regeringens riktlinjer av den 29 november 2007 for extern rapportering
for foretag med statligt dgande paminns (sid. 13) att statligt 4gda aktiebolag lyder
under aktiebolagslagen vilket liksom for privatdgda aktiebolag ar det centrala ram-
verket vari stadgas att foremalet for ett bolags verksamhet anges i bolagsordningen. |
aktiebolagslagen finns inga sarregler for statligt 4gda bolag, utom vad géller insyn fran
Riksrevisionen.
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En annan metod for att minska SJ:s dgande i Samtrafiken vore natur-
ligtvis att gradvis sélja majoritetsaktier till andra aktorer i takt med att
sadana ger uttryck for en 6nskan om forvarv och intrade i samarbetet.
Men formaliakraven vid in- och uttrdde av nya och gamla &gare i Sam-
trafiken efter en forsta utjamning av aktieinnehavet gor det mer komp-
licerat och resurskravande (bl.a. kravs att styrelsen lamnar godkannan-
de varje gang ny agare ska intrada) an vad som kravs om &gandet
istallet fors over till en ekonomisk forening pa tidigare angivet satt.

Provning av andrade agarforhallanden i Linkon for att underlatta
marknadsintréade och samarbete

Genom sitt aktieinnehav (100 %) i Linkon bestdmmer SJ i princip en-
samt 6ver foretaget samt dess bokningssystem Petra. For att undvika
fragan om en sarstallning kan missbrukas infor omregleringen av
marknaden, forefaller det lampligt, med hénsyn till andra jarnvéagsfore-
tags utnyttjande av Petra, att dven agarstrukturen i Linkon prévas.

En fragestéallning ar om en agarforandring i Linkon battre kan ta till-
vara andra aktorers intressen &n de avtal som redan &r tréffade eller kan
komma att traffas i takt med att nya aktorer vill ansluta sig till Petra.

Utgangspunkten for en prévning om dndrat agande i Linkon bor rimli-
gen vara tvafaldig. For det forsta ar det viktigt att SJ:s intressen till-
varatas sa att SJ inte forsvagas i relation till de stora statliga jarnvags-
myndigheter som kan komma att upptrada pa den svenska marknaden
inom de narmaste aren. For det andra bor andra aktorers intressen av
anslutning till Petra och majligheterna att paverka utvecklingen i Petra
provas.

Statens ansvar for rimliga villkor pa marknaden

Staten har pa en omreglerad marknad ett ansvar for att nya foretag
bereds en mdjlighet att kunna ansluta sig till ett bokningssystem till
rimliga villkor. Linkons bokningssystem Petra &r idag det storsta bok-
ningssystemet och kan under en dvergangsperiod sa forbli.

Som tidigare namnts finns idag jarnvagsforetag som har intratt pa
marknaden och slutit avtal med Linkon om ett deltagande i boknings-
systemet Petra. Dessa foretag och nya potentiella jarnvéagsforetag som
véljer att bli kunder till Linkon ar under en dvergangsperiod, da inga
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alternativa leverantorer finns, beroende av Linkon och Linkons afférs-
villkor. Sa lange SJ ar den storsta kunden &r de andra, mindre kunderna
svaga i Linkon i forhallande till SJ. Linkons &dgarband med SJ forstar-
ker risken ytterligare. Detta kan verka avskrackande for konkurrenter
till SJ och forsvara for dem att bli kvar eller intrada pa jarnvagsmark-
naden. Den efterstravade Okade konkurrensen om utférandet av tag-
trafiken och som ytterst gynnar resenéren kan riskera att inte bli av.

Direktéagande i Linkon for att underlatta konkurrensneutrala villkor

Ett &ndrat &gande i Linkon genom att SJ skulle minska sin &garandel
innebar att det problem som man vill undvika — fragan om villkoren for
att ansluta sig till och verka i Petra pa ett konkurrensneutralt och kost-
nadsneutralt satt — kvarstar eftersom SJ:s och ovriga delagares be-
fogenheter maste losas i ett konsortialavtal. Andrat dgande i Linkon
framstar dock anda som ett lampligt medel att béttre na uppsatta mal
om konkurrensneutralitet och icke-diskriminering. Trots att det &r tvek-
samt om Linkons kunder &r villiga att investera i ett &garskap i Linkon
bor ett okat inflytande genom &garskap Overvdgas. Delégarskap ger
storre inflytande i Petra &n ett samarbetsavtal.

Staten bor darfér via dgardirektiv till SJ klargora att SJ ska sélja ut
aktier till andra tagoperatérer som har behov av ett bokningssystem.
Det ar aven fran samhallets synpunkt viktigt att staten, sérskilt under
en Overgangsperiod, via direkt dgande kan paverka Linkon parallellt
med SJ och andra tagoperatorer for att kunna garantera ett konkurrens-
neutralt agerande mot marknadens aktorer. Samtidigt maste majorite-
ten av aktierna dgas av staten och SJ tillsammans sa att inte privata
intressen tar dver i Linkon och staten forlorar sin mojlighet att paverka
marknadsvillkoren.

For att sdkerstalla att allmanheten och samtliga operatorer pa den
svenska marknaden far tillgang till atminstone ett bokningssystem
maste ocksa SJ:s bokningssystem Petra goras tillganglig for nya jarn-
vagsforetag. SJ skulle under en overgangsperiod, innan andra stora
bokningssystem etablerat sig pa marknaden, ha en skyldighet i agar-
direktiven att tillata jarnvagsforetag, som inte har ett eget boknings-
system, att ansluta sig till bokningssystemet mot marknadsmassig
ersattning enligt avtal.

83



Minskade statliga kostnader i tillsynen 6ver informations-, biljett- och
bokningssystem

Aven i detta alternativ ska det genom ny reglering i jarnvagslagen stal-
las krav pa operatorerna att de ska intrada i ett for branschen gemen-
samt informations- och biljettsamarbete. Kostnaderna for tillsynen éver
forvaltarna av jarnvagsanknutna tjanster om information, biljetter
respektive biljettbokning skulle dock minska genom dels bildandet av
en ekonomisk forening som &ger aktiebolaget Samtrafiken, dels ett
statligt direktinflytande i aktiebolaget Linkon. Jarnvagsstyrelsens till-
synsarbete skulle i forhallande till alternativ 1 begransas och kunna
koncentreras till en tillsyn vid t.ex. férandring av stadgar i den ekono-
miska foreningen.
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8 Slutsatser

Branschen &r dverens om att nuvarande samverkan i Samtrafiken
fungerar relativt bra. Samtidigt finns det en medvetenhet om vissa
svarigheter till foljd av SJ:s dominerande stallning pa jarnvagsmarkna-
den och bokningsmarknaden som &ven paverkar samarbetet i Sam-
trafiken. Detta kan till exempel galla det satt pa vilket olika forand-
ringar genomforts och i olika relationer till Linkon och Samtrafiken.

Statskontoret finner att det ur ett resenarsperspektiv ar dnskvart att det
finns mojlighet att fa information om samt boka och kopa genomgaen-
de interregionala tagbiljetter. Darfér bor samhéllet stalla nagon form av
krav pa jarnvagsforetag och organisatorer att samverka om att tillgang-
liggora sitt trafikutbud. Trots att Samtrafiken idag &r ett relativt vél
fungerade forum kan villkoren for samarbetet snabbt férandras nér
konkurrensen skarps pa jarnvagsmarknaden. Formen for samverkan
kan infor en omreglering av marknaden behéva andras eller regleras sa
att samverkan blir mer 6ppen, transparent och icke-diskriminerande.

Kravet pa tillgangliggérande bor innebara att de till transaktionsvoly-
men stdrsta produkterna ska finnas tillgéngliga for andra att sélja
genom ett tekniskt granssnitt. Vilken form av teknisk 16sning som valjs
ar en fraga for branschen att l6sa pa frivillig vag. Formerna for hur
samarbetet ska ga till ar dock nodvandigt att reglera eller forhandlings-
vagen att skapa formerna for. Detta for att samarbetsvillkoren ska vara
rimliga och att inga oskaliga intradesvillkor stélls pa nya operatorer. Pa
samma satt ska inte befintliga aktérer i samverkan drabbas av oskaliga
kostnader for nyintradande aktorer pa marknaden som ansluter sig till
samverkan.

Statskontoret beddmer att ovanstdende krav aven bor galla trafik-
huvudmannen i de fall de bedriver interregional sparbunden trafik.

Framtida konkurrens

Vi har analyserat tankbara scenarier med avseende pa marknadssitua-
tionen dels pa jarnvagsmarknaden, dels pa informations- respektive
bokningssystemsmarknaderna. Vi har funnit att det ar mycket svart att
gora forutsdgelser om teknisk-, produkt- och affarsmaéssig utveckling
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pa marknaden. Vissa paralleller kan i begransad utstrackning dras till
andra marknader (sasom flyg m.m.) men det finns omstandigheter som
gor att jamforelser kan halta beténkligt. En slutsats av denna osakerhet
ar att vi inte nu, med befintlig kunskap, kan dra slutsatsen att det nu
och i framtiden alltid kommer att vara dvervdgande positivt att delta i
Samtrafikensamarbetet. Vi kan inte utesluta risken att vissa foretag har
ekonomiska incitament att std utanfor samarbetet och darfor viljer att
inte intrada pa marknaden. Detta kan leda till vissa negativa kon-
sekvenser for resenarerna i form av hogre pris an fallet skulle ha varit i
annat fall.

Branschforetradare har poédngterat behovet av frivilliga éverenskom-
melser.> Statskontoret har beaktat detta men har ocksd tagit del av
uppgifter som pekar pa att frivillighet i framtiden kan vara otillrackligt
for att, ur ett samhéllsperspektiv, tillhandahalla genomgaende biljetter
etc. Aven om branschen idag frivilligt samverkar och samverkan
fungerar tillfredsstallande ur samhéllssynpunkt, goér osékerhetsfaktorn
att Statskontoret drar slutsatsen att nagon form av regelverk eller
struktur, som forebygger missbruk av en sérstallning och som syftar till
att skapa en val fungerande marknad, ar nédvéndig.

Statskontorets alternativ

Vi har funnit tva alternativa utformningar av en tankbar framtida orga-
nisation och regelverk av operatdrs- och konkurrensneutrala informa-
tions- och biljettbokningssystem. Gemensamt for de bada systemen &r i
korthet foljande krav fran samhallet

e Krav pa alla som kor sparbunden interregional persontrafik att
delta i ett samarbete om information och biljetter och att tillgang-
liggora de till transaktionsvolymen stérsta produkterna. Detta bor
regleras genom att marknadsvillkor infogas i jarnvéagslagen.

Tillsynen bor utdvas av Jarnvagsstyrelsen (kommande Transportstyrel-
sen).

% Branschseminarium anordnad av Jarnvagsutredningen 11 den 24 juni 2008.
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Alternativ 1

| alternativ 1 foreslas ett regelverk som innebér ett offentligt atagande
med tillsyn pa omradet i kombination med lagstiftande atgarder for att
paverka utformningen av intrade och samverkan i aktiebolaget Sam-
trafiken. Bestdimmelser infors i jarnvégslagen som anger att forvaltare
av jarnvagsanknutna tjanster om information och biljetter ska tillampa
Oppna, transparenta och icke-diskriminerande villkor. Regeringen styr
utvecklingen av samarbetet i Samtrafiken genom &dgardirektiven till SJ.
Agarna bor ha lika aktieagande i det gemensamma informations- och
biljettsystemet. Linkon kvarstar som helagt dotterbolag i SJ-koncernen.
Lagstadgade krav infors for forvaltare av jarnvagsanknutna boknings-
system att kommunicerar med varandra och med ett gemensamt infor-
mations- och biljettsystem samt att tillata nya foretag utan boknings-
system att intrdda mot marknadsmassig ersattning.

Alternativ 2

| alternativ 2 foreslas att en ekonomisk forening bildas med lika roste-
tal for alla medlemmar. Den ekonomiska foreningen &ger i sin tur 100
procent av aktiebolaget Samtrafiken. Stadgarna ska vara utformade pa
ett konkurrensneutralt satt med mojlighet for alla jarnvégsforetag och
organisatorer, som uppfyller villkoren fér samverkan, att bli medlem-
mar. Linkon skiljs fran SJ-koncernen genom att staten dvertar ett direkt
agande i Linkon och att kunder till Linkon som &r tagoperatorer bereds
mojlighet att kdpa aktieposter i bolaget. Vi foreslar att staten, under
atminstone en 6vergangsperiod, innehar den enskilt storsta aktieposten.
Forslaget ar att aktieposten inte bér vara mindre an 34 procent, att SJ
far 33 procent av aktierna och att aterstoden av aktierna upplats till for-
sdljning till Linkons kunder.

Statskontoret har, under givna forutsattningar att genomféra uppdraget,
inte i detalj analyserat tdnkbara konsekvenser for de alternativ eller de
kombinationer av de alternativ som vi presenterar.

De tva alternativen ar, utifran den analys vi gjort, olika mojliga véagar

att ga for att uppna de mal som efterstravas. Det &r forstas aven mojligt
att tdnka sig varianter eller kombinationer av dessa forslag.
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Behov av fortsatt utredande
Vi ser ett behov av fortsatt utredande i foljande fragor:
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Behovet av en utdkad sektorsspecifik sdrlagstiftning for jarnvéag
dar sarskilda krav kan stéllas pa aktérer med en sarstéllning och
krav pa tillsyn 6ver dessa.

Behovet av att utreda hur generalagentfunktionen ska kunna sér-
skiljas fran aktiebolaget Linkon i syfte att Samtrafiken ska bli mer
oberoende och kunna upphandla tjansterna i framtiden.



Uppdraget

Beslut
STATENS OFFENTLIGA
UTREDNINGAR 2008-03-31
Jirmvigsutredningen 2 Statskontoret
N 2007:11 Box 8110
104 20 STOCKHOLM
Huvudsekreterare
Pia Bergdahl Z)

Till avd.

Telefon 08-405 36 96
Mobil 0737 73 15 85
Telefax 08-405 53 94
E-post pia.bergdahl@enterprise. ministry.se

Kontakt Meds.susssssssssasesssnasasases
Beslut

DatumOgoq 12 Sign. W

Bilaga 1

STATSKONTORET

Ink. 2008 -04- 10

Dnr, 1009/!00-6'

Uppdrag till Statskontoret att utreda utformning och organisation av ett
operatdrsneutralt informations- och biljettsystem fér persontrafik pa jarnvig

Bakgrund

Utredningen fér 5kad konkurrens pd marknaden for persontransport pd

jirnvig (Jarnvigsutredningen 2) har bl.a. i uppdrag att utreda

forutsiteningarna for och ge forslag om hur kad konkurrens mellan

kommersiella aktérer ska kunna dstadkommas samtidigt som

resenirernas dnskemal om kvalitet och tillginglighet tillgodoses. Vidare
ska utredningen foresla hur konkurrens och samverkan mellan
kommersiell och upphandlad trafik ska kunna ske. En utgingspunkt bor
vara att det inte ska férekomma nigra monopol vare sig pd operatérs-
eller organisatdrsnivi.

I direkeiven till utredningen (2007:145) framhdlls sirskilt atc det frin ett
kundperspektiv ir dnskvirt att tgtrafikutbudet med tillhtrande tjinster
uppfattas som en sammanhiingande helhet med god kvalitet och
tillginglighet, dven om konkurrensen och antalet operatorer okar.
Samordnade system for information, bokning och biljettering som
forenklar for resendrerna ir dirvid av strategisk betydelse for
mijligheten att kunna ka konkurrensen utan att det samlade utbudet
blir svroverskddligt och svirhanterligt. Utredningen har i detta
sammanhang dirfor i uppdrag att utreda och foresl utformning och
organisation av ett operatérsneutralt system, med sidana villkor och krav
pi organisatdrer och operatorer att resenirerna kan garanteras
jtminstone ett minimum av operatdrsneutral och samlad
trafikantinformation. Det 4r dven viktigt att det finns system som
mojliggor enkla kip av genomgiende biljetter for resa med fler
operatorer.
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Idag organiseras samarbete och samverkan om tidtabellsinformation och
annan trafikantinformation till kollektivtrafikens resendrer inom ramen
for aktiebolaget Samtrafiken i Sverige AB (Samtrafiken). Inom
Samtrafiken sker dven en samverkan kring bokning och férsiljning av
biljetter. Bolaget igs gemensamt av flertalet i Sverige verksamma tdg-,
bat och bussforetag liksom av de kommun- och landstingsigda
Janstrafikbolagen (trafikhuvudmannen). Bolaget bildades 1993 och nya
dgare har successivt tilltits kopa in sig allteftersom
kollektivtrafikmarknaden har utvecklats. Frin att S] AB frin bérjan varit
ensam som tigoperator i bolaget finns idag yeerligare tre verksamma
jarnvigsforetag som deligare i Samtrafiken. I takt med att
jirnvigsmarknaden dppnas kan dock fler jarnvigstoretag komma att vilja
etablera sig p3 den svenska marknaden. Det finns dock inga garantier for
att dessa ocks3 kommer att f4 tilliride till det nuvarande
samordningssystemet for information och biljettforsiljning.

Uppdraget

Jarnvigsutredningen 2 uppdrar till Statskontoret att som underlag for
utredningens overvigande i denna del analysera och foresl3 mojliga st
att utforma och organisera ett konkurrens- och operatérsneutralt
informations- och biljettsystem for persontrafik pd jirnvig. Analysen
och forslagen ska ta sin utgdngspunkr i nu existerande former for
samverkan mellan befintliga jirnvagsoperatorer inom ramen for
Samtrafiken. Forslagen ska utg frin principerna om
konkurrensneutralitet och icke-diskriminering samt beakta savil EG-
forordningen om tgpassagerares rittigheter och skyldigheter samt EG:s
statsstodsregler for att bidra till en konkurrens pd lika villkor. Under
arbetets ging ska Statskontoret samrida med Samtrafiken.

Tidplan och avrapportering

Under arbetets ging ska lspande muntlig avstimning ske enligt
sverenskommelse med utredningen. Slutlig avrapportering skaskei
form av en skriftlig rapport samt i elektronisk form senast den 30 juni
2008.

/ ian Brandborn

Sirskild utredare



Bilaga 2

Statskontorets kontakter under arbetets gang
med berdrda parter

Sammanstallningen nedan avser intervjuer, sammantraden och dvrig
dokumenterad kontakt.

2008-04-10  Samtrafiken i Lars Mattsson, ordférande,
Sverige AB Gerhard Wennerstrom,
VD.

2008-04-18  Veolia transport AB  Stefan Bengtsson,
forsaljningschef division
Tag.

2008-04-28  Resekortet AB Margareta Berg, VD

2008-04-29  Tagkompaniet AB Mats Gustafsson, operativ

chef
2008-05-05 SJAB Thomas Mann,
divisionschef SJ
forséljning.
2008-05-09  Rikstrafiken Héakan Jacobsson,

avtalsansvarig.

2008-05-09 Hela Resan Bjorn Wahlund,
projektledare.

2008-05-12 Linkon AB Henrik Nyman,
systemarkitekt, Hans-Olof
Sjolinder, systemchef
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2008-05-14

2008-05-15

2008-05-21

2008-05-29

2008-06-03

2008-06-09

2008-06-16

2008-06-24

2008-06-26
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Skénetrafiken

Merresor i
Sverige AB

Samtrafiken i
Sverige AB
Linkon AB

Jarnvagsstyrelsen

Samtrafiken i
Sverige AB

Dosk AB

Jarnvégsutredningen

Rikstrafiken

Jan-Henrik Pettersson,
VD, Jonas Westerdahl,
forsaljningschef

Mikael Bergkvist, VD.

Gerhard Wennerstrom,
VD

Christer Jernberg, VD.

Stig Brahn, enhetschef
jarnvégsforetagsenheten,
Kristina Gustafsson,
marknadsévervakning,
Anders Sj6berg,
godkannande av
radiokommunikation och
standarder, tekniska
enheten.

Lars Mattsson, ordférande,
Gerhard Wennerstrom,
VD.

Ove Svensson, teknik —
programmering

Branschseminarium

Par-Erik Westin,
avtalsansvarig



Bilaga 3

Narmare om ekonomiska foreningar

Setterwalls

Adveratbyrd

Nérmare om ekonomiska féreningar

Det legala regelverket kring ekonomiska foreningar dterfinns i Lag (1987:667) om
ekonomiska fGreningar ("FL”). En ekonomisk forening miste ha kooperativ karaktir
vilket innebir att den ska ha till indamal att frimja medlemmarnas ekonomiska in-
tressen genom ckonomisk verksamhet 1 vilken medlemmarna deltar “som konsumen-
ter eller andra forbrukare, som leverantorer eller med egen arbetsinsats eller genom
att begagna f6reningens tjinster cller pa annat liknande sit”.! Verksamheten fir be-
drivas direkt i foreningen eller i ett av foreningen agt akticbolag (dotterbolag) (jmf
Samtrafiken som skulle kunna dgas av SAMEK enligt modellen ovan). En férening
som inte uppfyller kravet kooperativ karaktir kan inte bli en juridisk person.

Utmirkande for ckonomiska foreningar dr ocksa att de uppfyller sirskilda i FL fore-
skrivna villkor 1 friga om ritten till medlemskap, rostritt och Gverskottsutdelning,
Ingen far i princip vagras intride. Varje medlem ska ha en rést om inte sirskilda un-
dantag gors i stadgarna. Om inte nu angivna villkor uppfylls kan foreningen inte regi-
streras och Fir inte heller status av jundisk persun.z

Formforeskrifterna for bildande av akticholag har ingen motsvarighet nir det giller
ckonomiska foreningar. 1 princip blir allminna avtalsregler tillimpliga. De som vill
bilda en ckonomisk férening kan sammantriffa vid ett konstituerande sammantride
och besluta att bilda en forening och anta éverenskomna stadgar. Om overenskom-
melsen triffas av minst de 1 FL angivna antalet personer, ar foreningen bildad. Sedan
styrelse och revisorer utsetts kan foreningen pi anmilan av styrelsen registreras och
diirmed bli en juridisk person.

I stadgarna faststiills bl.a. namn, verksamhetsféremil liksom medlemmarnas rittighe-
ter och skyldigheter.

Ekonomiska foreningar kan existera under mycket ling tid. Eftersom antalet med-
lemmar kan vara stort dr det emellertid oprakuske att keiiva absolut majoritet vid ind-
ring av stadgarna som kan behova anpassas tll andrade forhillanden. FL ger emeller-
tid stimman ritt att indra stadgarna med kvalificerad majoritet. Dessa regler framstir
primiirt som en form av minoritetsskydd.

Fér den som vill bli medlem i en ckonomisk forening stir tvi vigar till buds. Anting-
en betalar man i stadgarna faststilld insats eller forviirvar man frin annan medlem

! En ckonomisk farening saknar siledes det for akticholaget typiska vinstsyfret.,

? Kinnetecknande for cb 15k och ideella foreningar dr vidare att medlemmama inte ar ansvasiga f6r fore-
ningens skulder. En e isk g milste regi for atr medl ska fi deana formin (FL 1 kap.
2 §)."Rodhes Akticholagsrin” (Rolf bkng) 21 uppl. sid 19: "For att en forening skall hclu:lmas %m ckonomisk
miste den uppfylla tvi krav: dels skall den ha som dndamil att frimja medl , dels
skall detta ske genom ekonomisk (dvs. affirsmassig) verksamhet. Om ettdera eller bida av dessa keav inte &t upp-
fyllda, foreligger en ideell forening.” Ideclla foreningar ir inte nd glerade i lag.
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Setterwal!g

Advokatbyrd
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dennes medlemskap. Eftersom medlemmarna i en ekonomisk férening inte har per-
sonligt ansvar for foreningens skulder ger FL ett visst skydd for borgeniirerna genom
foreskrifter om bundet kapital 1 foreningen bestiende av inbetalda eller genom insats
emission tillgodoférda insatser, reservfond och uppskrivningsfond. Kapitalets bun-
denhet till foreningen dr emellertid inte fast som i ett akticbolag. Enligt FL fir fore-
ningens medel betalas ur till medlemmarna endast i form av 6verskottsutdelning,
aterbetalning av medlemsinsatser i vissa fall, utbetalning vid nedséttning av med-
lemsinsatsernas belopp och vid utskiftning vid féreningens likvidation.

1 de organ. Stimman har exklusiv kompetens i

en rad viktiga frigor, bland annat val av styrelseledaméter och revisorer, faststillelse
av resultat- och balansrikning, dtgirder med anledning vinst eller forlust, beslut om
ansvarsfrihet eller skadestindstalan mot styrelseledaméter, indring av stadgarna och
likvidation, Stimmans stallning som hégsta beslutande organ framtrider ocksi ge-
nom stimmans ratt att ge foretagsledningen direktiv.

Foreningsstimman ir hogsta b

I stadgarna for en ekonomisk férening kan foreskrivas att det ocksi ska finnas ett
sirskilt organ som kallas fullmiktige som kan utéva stimmans funktioner. Om en f6-
rening har ett stort antal medlemmar kan det vara praktiskt impligt att lita en mind-
re férsamling foretriida medlemmarna. Befogenheter for fullmiktige ska anges i stad-
garna. Fullmiikugesammantride anses som foreningsstimma.

I en ckonomisk forening ar det verkstillande organet, eller foretagsledningen” pre-
cis som 1 ett akticholag, styrelsen inklusive den verkstillande direkeoren dir sidan
finns. Reglerna om styrelse i aktiebolag och ckonomisk forening dr 1 linga stycken
lika. I ckonomisk forening ska styrelseledamot vara medlem i féreningen om inte
stadgarna sirskilt tlliter annan ordning, Utan medgivande i stadgarna fir dock om-
bud for medlem, liksom styrelseledamot eller delagare 1 juridisk person som ir med-
lem, vara styrelseledamot.

DA der giller finansieringen av den ckonomiska foreningens verksamhet finns, till
skillnad frin vad som giller aktiebolag, i FL inga krav pi stotleken av de insatser
medlemmarna gor och inte heller pi hur och nar insatserna ska fullgéras dven om FL
forutsiitter att insatser finns. Stadgarna ska innchilla uppgift om varje medlems insat-
ser och hur insatserna ska fullgéras. Insatserna kan 6kas genom emission genom
overforing frin utdelningsbara medel. Pi grund av siirskilda bestimmelser i stadgarna
kan ocksi regelbundna eller pa sirskilt beslut beroende avgifter forekomma som ar
avsedda att ticka lopande kostnader och inte bilda eget kapital. Precis som i ett aktie-
bolag ska foreningens kapital redovisas som eget och frimmande kapital och av det
egna kapitalet ska som bundet kapital redovisas inbetalda insatser, reservfond och
uppskrivningsfond. Det bundna kapitalet har en funktion som i Finga stycken liknar
vad som giiller for det bundna kapitalet i ett aktiebolag,

En ekonomisk forening dr som framgatr tidigare, om den ir registrerad, en juridisk
person. Fareningen, och inte medlemmarna, ir som en konsekvens av detta ansvarig
for de forbindelser (avtal) som ingas i dess namn av behorig foretridare.

(X



Bilaga 4

Forkortningar

API
CIRSRT

DB

DSB
NSB

KOLL
framat
LTH

PETRA
RDB
RTS

SJ AB
SLTF
THM
TSD
TSI
uiC
XML

Application Programming Interface

Datoriserat informations- och
bokningssystem for jarnvagstrafik

Die Deutsche Bahn AG, Tyska statens
jarnvégsforetag

Danska statens jarnvagsforetag

Norska statens jarnvagsforetag

Nationellt handlingsprogram for
kollektivtrafikens utveckling
Lanstrafikhuvudman

Namnet pa Linkons bokningssystem
Riksdatabasen

Rese- och Turistndringen i Sverige

Statens jarnvégar, koncern

Svenska lokaltrafikféreningen
Trafikhuvudman

Teknisk driftsspecifikation

Teknisk specifikation for interoperabilitet
Internationella jarnvagsunionen.

Extensive markup language
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