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Inledning

Svenska Bussbranschens Riksférbund, BR, dr en intresseorganisation for den
yrkesmissiga bussbranschen och representerar savil busstrafikféretag som
bussresearrangorer.

Regeringen gav Jarnvigsutredningen 1 uppdrag att foresla atgarder f6r okad
konkurrens f6r den kommersiella persontrafiken pé jarnvig. Avregleringen av
tagtrafiken har pagatt sedan 1990-talet och forra aret avskaffades SJ:s monopol
pa chartertrafik och nattagstrafik samt privatiserades underhallsbolaget
EuroMaint. Fran 2010 avregleras den kommersiellt lonsamma internationella
tagtrafiken med ritt till cabotage (interregional trafik pa stricka i anslutning till
internationell trafik) enligt EG:s tredje jirnvigspaket.

BR idr i grunden positiv till en avreglering med 6kad konkurrens for
persontransporter. Ett 6kat utbud med fler operatorer kan ge upphov till nya
kreativa marknadslosningar. Med en storre valfrihet 6kas resenirsinflytandet,
vilket skapar forutsittningar for ett 6kat utbud, férbittrad service och ldgre
biljettpriser. Arbetsmarknaden f6r anstillda vidgas dd det finns fler
arbetsgivare. En 6kad konkurrens leder till storre effektivitet, da det finns ett
positivt samband mellan konkurrens och produktivitetstillvixt, samt en
drivkraft till en teknologisk strukturomvandling av ett relativt sett omodernt
transportmedel.

Tillsammans med Utredningen om en ny kollektivtrafiklag kan dirmed
dagens marknadsdominans med S] och trafikhuvudminnens allt starkare
stillning ersittas av kostnadseffektiva marknadslosningar dven inom svensk
kollektivtrafik. En utveckling som minskar skattebetalarnas kostnader for att
driva kommersiellt 16nsam kollektivtrafik.

BR anser det angelaget att infér en omreglering av persontrafiken pé jirnvig
att dagens osunda konkurrensférhéllanden gentemot busstrafiken atgirdas. 1
dag belastas busstrafiken av hoga skatter och avgifter, som tagtrafiken ar helt
eller delvis befriade ifran. Detta transportslags overgripande perspektiv ar lite
belyst i utredningen, vilket vi anser vara en brist.

i,  Box 17548, 118 9] STOCKHOLM e-post: info@busshranschen.se Medbem i
-:E ; %’5 Tel C8-462 06 50 + Fax 08-462 97 50 www bussbranschen se
=, =  Besdksadress: Swedenborgsgatan 2 wiww.busstorget.com m

rEgne



Tillgangen till terminaler och stationer dr att annat omrade déir hinsyn till
busstrafik och 6vrig kollektivtrafik maste tas i syfte att skapa ett Hela resan-
perspektiv.

BR vill understryka problemen med genomfoérandet av en omreglering av
jirnvigsnitet under radande globala finanskris, vilket kan resultera i en rad
ofdrutsedda och o6nskade konsekvenser av en angeldgen regelreform.

Dagens bristande sparkapacitet pa linjestrickningar med hogt resande
skapar ocksa stora logistiska problem med flera konkurrerande operatorer. Ett
torhallande som inte rader vid en omreglering av busstrafiken, dir vignatet
utgdr ett Oppet transportsystem och som inte har spartrafikens inbyggda
begrinsningar.

Vidare ir risken uppenbar att en omreglering medfor att utlindska staters
subventionerade statsjirnvigar skapar en svar konkurrenssituation for mindre
och medelstora privata tigoperatorer och bussbolag.

Yttrande

Allmant

Jarnvigsutredningens malsittning dr att 0ka konkurrensen, inte att inféra en fri
konkurrens inom persontrafiken pa jarnvagen. Dirfoér dr utredningens tal om
avreglering inte adekvat, utan istillet borde begreppet omreglering eller
regelreform anvindas, inte minst da regelmassan Okar vid en avreglering.
Utredaren sjalv konstaterar att “omreglering édr ett mera adekvat begrepp” (s.
41).

Med utredningens forslag dr det oklart om huruvida det kan uppsti en
verklig konkurrens mellan tva eller flera operatorer pa en och samma stricka.
Blir antalet aktérer pa marknaden fa dr risken 6verhingande att marknaden
delas upp och kartelliknande férhallanden uppstar. Om det nuvarande statliga
monopolet ersitts med oligopol dr det inte mycket vunnet fér resendren med
en omreglering.

Direktiven och Jarnvagsutredningen utgar frin “’den ekonomiska teori”,
som hidvdar “att konkurrens, allt annat lika, leder till en stérre konsumerad
kvantitet dn vad fallet dr pa mer koncentrerade marknader” (s. 537) Rent
allmint anses det i den nationalekonomiska doktrinen, vilket bekriftas av
historiska erfarenheter, att 6kad konkurrens pa fungerande marknader leder till
“lagre priser, Okat resande samt en forbittrad kvalitet och/eller ett effektivare
resursutnyttjande” (s.510). Men huruvida detta giller fOr avreglering av
persontrafik pd jirnvdg har inte utredningen i nagot internationellt exempel
pavisat, da de starkt reglerade jirnvigssystemen inte utgdr nagra fungerande
fria marknader.

Utredningen  behandlar mycket knapphindigt diskussionen inom
nationalekonomin om betydelsen av naturliga monopols stordriftférdelar och
problemen med att uppna en fungerande konkurrens inom viss infrastruktur.
Naturliga monopol som telenitet, jairnvigarna eller vigarna har oftast ansetts
bist dgas eller kontrolleras av det offentliga dd privata monopol eller oligopol
inte dr nagot bittre alternativ. Utredningen utgar 1 sin argumentation enbart
fran forskarnas vilgrundade och intressanta rapport (se bilaga 5).
Internationella jimforelser utanfér EU saknas helt, exempelvis med Australien
eller Kanada.



I utredningens forslag behaller Banverket monopolet Gver sparen, emedan
flera operatorer ska konkurrera om begrinsade stations- och spérresurser
utifrin  Banverkets  tilldelningsritt och  styrning genom komplexa
kapacitetstilldelningsprocesser. Det ar darfor utredningen inte heller féreslar fri
konkurrens pa sparen.

Utredningen férbigar, trots den pagdende tendensen till regionalisering,
kollektivtrafikens  betydelse = fo6r  regionernas  utveckling, vilket dr
anmarkningsvart.

Utredningen flaggar fOr att 7viss, f6r samhillet betydelsefull, jarnvigstrafik
inte kommer till stind” (s.135) da dessa dr kommersiellt olénsamma. Detta
limnar enligt utredningen foretradesvis utrymme for 6kad busstrafik.

Med tanke pa alla tinkbara initiala problem med den foéreslagna reformen
och att bristen pa sparkapacitet riskerar att skapa stora fOrseningar for
resendren dr det troligt att busstrafikens konkurrensférdelar visar sig tydliga.
Da utnyttjandet av ersittningsbussar lir 6ka torde bussens marknadsandel dven
pa langvaga busstransporter att stiga efter omregleringen.

Vidare borde dagens subventioner av kollektivtrafik, oavsett trafikslag,
kunna ersittas med att i stillet ekonomiskt stodja resenirerna med en
“resendrspeng”’, som kollektivttrafikens motsvarighet till skolpeng, dar varje
operatOr far skattemedel fran stat eller kommun for resendrer som kvalificerar
sig for subventioner. Detta ber6rs inte alls 1 utredningen.

Kapitel 3 Marknaden for persontrafik med jarnvag

Utredningens redogorelse frin internationella erfarenheter dr bristfallig, da den
ir begrinsad till de sex ecuropeiska linder som kommit lingst med
avregleringarna, enligt IBM:s Liberalisation index 2007. Dessa sex exempel
manar dessutom till stark eftertanke infér en marknadsavreglering av
persontrafiken pa jirnvdg 1 Sverige. 1 Kontinentaleuropa har statens
jarnvigsbolag en dominerande roll och endast en eller tva privata bolag har i en
mycket begrinsad utstrickning inneburit en 6kad konkurrens.

I Storbritannien finns endast tre privata kommersiella aktorer, trots den
tidigare omfattande avregleringen. De stringa upphandlingskraven har medfort
att Vjirnvigsforetagens frihet ar mycket begrinsad” och staten bestimmer dven
over biljettpriserna (s. 88). 1 Tyskland dominerar Deutsche Bahn helt
marknaden och kontrollerar dessutom infrastruktur, stationer och depaer.
Konkurrensméjligheterna dr i praktiken mycket sma. I Italien uppgar den
privata andelen av marknaden till endast tvd procent. Trots att Nederlinderna
ligger 1 toppen av IBM:s Liberalisation index konstaterar utredningen att det
inte finns nagon privat konkurrens, utan att den hollandska, franska och tyska
statens jarnvigsbolag dominerar helt persontagstrafiken. Inte heller i Polen och
Danmark finns nagon nimnvird konkurrens.

Dirmed dr risken uppenbar att en omreglering i Sverige medfor att
utlindska  staters  subventionerade  statsjirnvdgar skapar en = svar
konkurrenssituation fér mindre och medelstora privata tiagoperatorer och
bussbolag som vill bredda sin verksamhet inom persontransportomradet.

Kapitel 4 Konkurrensen pa den framtida persontrafikmarknaden

Svirigheterna med en omreglering visar sig tydligt med de olika modellerna for
att Oppna marknaderna for konkurrens, dir utredaren konstaterar att ingen



modell ar fri fran invindningar. Marknadsstraks-modellen, som SJ foreslagit,
avvisas dd den begrinsar den kommersiella trafikens utvecklingsmoijligheter
och att det dr en myndighet, inte marknaden, som avgor vilken trafik som ska
erbjudas resenirerna. Utredaren foreslar istillet “kommersiell trafik med
kompletteringsupphandling”, trots risken for att samhallskopt trafik tringer
undan kommersiell trafik.

Utredningen klargor inte tydligt granserna for det offentliga atagandet och ej
heller skiljelinjerna mellan kommersiell trafik och det offentliga atagandet.

BR delar utredarens asikt att tidigare inte tidsbegrinsade trafikeringsritter
tor tratikhuvudmannen bér omprévas.

Vidare ar det sirskilt viktigt f6r mindre och medelstora tagoperatorer att
trafiken upphandlas i mindre delar i syfte att begrinsa afférsriskerna.

Kapitel 5 Fordon

I dag kontrolleras och dgs fordonen i regional drift av AB Transito, som dgs av
trafikhuvudminnen, och den interregionala persontdgstrafiken av SJ. Det
saknas saledes 1 dag privata aktorer.

Da §J och Transito behaller sin fordonsflotta enligt forslaget blir det ytterst
svart for nya aktorer att komma in pa marknaden. Det dr endast utlindska
staters jarnvagsbolag och en eller tva privata storbolag som har den finansiella
styrkan  att utmana SJ:s dominerande stillning pd marknaden. Ska
konkurrensen 6ka ir det angeldget att denna fraga utreds ytterligare med syfte
att bryta upp SJ:s och trafikhuvudminnens dominans.

Ett forslag, som utredaren avvisat utan nirmare konsekvensanalys utover
betinkandets bilagor, ir att befintliga fordon 4dgs och foérvaltas tills vidare av ett
separat (statligt) bolag, som inte kontrolleras av §J, trafikhuvudmannen eller
Banverket, 1 avvaktan pa en eventuell privatisering av fordonsflottan och
nyetablering av privata vagnsbolag som kan képa upp delar av detta separata
bolag efter ett antal ar (s. 162). Ett statligt vagnfordonsbolag som inte heller
har som uppgift att primirt gynna offentliga bolag, utan hyr ut fordon till
operatorer pa marknadsmissiga villkor. I annat fall kommer mindre bolag (den
nya B-klassen) endast att ha rad att kopa billigare och ildre begagnade fordon,
vilka medfér 6kad risk for driftstérningar som drabbar samtliga operatorers
trafik.

Forslaget att Rikstrafiken, som ar en bestillare av upphandlad tagtrafik, ska
overta de fordon som SJ foérvaltar dr inte en acceptabel 16sning. Istillet behovs
en samlad 16sning.

Utredaren har 6vergivit tanken med en fOrsiljning av SJ:s foérmanligt
inforskaffade fordon, da tinkbara statliga konkurrenter, som DSB och DB, har
liknande férdelar (s. 162). Detta visar pa svarigheterna med en svensk ensidig
avreglering.

Forslaget att avskaffa fordonsbidragen till sparvig, tunnelbana och jirnvig,
som totalt uppgar till 4,6 miljarder kronor, innebir en Okad
konkurrensneutralitet  till  andra  kollektivtrafikslag och  operatorer.
Fordonsbidragen gar i dag endast till trafikhuvudminnen. Forutom att sidana
subventioner leder till felaktiga avvigningar mellan nyanskaffning och
reinvestering snedvrider dessa mojligheter till konkurrens for kommersiell
busstrafik, som i stillet betalar en hog fordonsskatt. En fordonsskatt som
tagfordonen undantas i fran. Viljer regering och riksdag att bibehalla dessa



subventioner till spartrafiken bor naturligtvis liknande stod inforas f6r inkop av
nya miljéanpassade bussar.'

Forutom ett starkt offentligt inslag pd jarnvags- och sparmarknaderna
domineras fordonstillverkningen av tre stora tillverkare, kanadensiska
Bombardier Transportation, franska Alstom Transport och tyska Siemens
Transportation Systems. Den bristande konkurrensen tillsammans med statliga
stod 1 form av fordonsbidrag, sma tillverkningsserier och otillricklig teknisk
standardisering har sannolikt lett till hoga kostnader for skattebetalarna och
resenirerna. Med utredningens forslag kommer troligtvis bolagens uthyrning
av fordon till operatorerna att 6ka kraftigt och nuvarande vagnspark hamna i
utlindska bolags och staters dgo.

Aven underhéllsmarknaden domineras av tre aktorer, statliga Jernhusen AB,
EuroMaint Rail AB, som har den storsta marknadspositionen och dgs av Ratos
AB, och Trafficare AB. Jernhusen dger och hyr ut merparten av
underhallsfastigheterna till de andra tva aktorerna. En 6kad konkurrens och
kommersialisering kan bidra till en 6kad kostnadseffektivitet och kvalitet. Idén
om verkstadshotell 4r vird att utreda vidare.

Ar det staten som ska ansvara for infrastrukturen, inklusive fordonen, kan
ett statligt vagnsbolag, som hyr ut befintlig fordonspark, dven ansvara for
underhall och reparation av fordonen. Jernhusens fastigheter bor Gverga till det
nya vagnsbolagets ago.

Utredningens forslag att Transportstyrelsen, i samband med godkidnnande
av jarnvagsfordon, dven ska ta hansyn till fordonens arbetsmiljo tillstyrkes.

Kapitel 6 Biljettsystem

Utredningen foreslar att Samtrafiken ges i uppdrag att samordna och driva
utvecklingen av ett gemensamt biljettsystem exklusive bokningssystem for
persontrafiken pa jirnvdg. Ett sidant system underlittar resandet och kan
dirmed bidra till ett 6kat kollektivtrafikresande.

Utredaren foreslar att ett biljettsystem ska bygga pa frivillighet. Men en
tagoperator som kvalificerar sig for att driva kommersiell trafik bor inga i ett
sadant system. Dairigenom underlittas nyetablering och SJ:s nuvarande
dominans kan minskas. Huruvida ett obligatorium dr foérenligt med
forordningen (EG) nr 1371/2007 bor utredas narmare.

Biljettpriser och reseférmaner ar en av de visentligaste konkurrensférdelar
som en operator har. Det dr viktigt att ett saidant system limnar utrymme f6r
snabba pristorindringar och andra incitament for en resenir att vilja en
sarskild operator.

Samordnade betalkanaler och resekort bedoms ofta som viktiga for att lyfta
kollektivtrafiken och tydliggora systemnytta for resenirer. For ovrig handel
anvinds i dag betal- och kontokort av skilda slag. Vissa butikskedjor har egna
kort som komplement till allminna kreditkort eller i form av bonus/poingkort,
som exempelvis bensinstationer och livsmedelsbutiker. Det ir ingen som
foreslar pa allvar att inte ICA ska ha sina egna betalkort, eftersom dessa utgor
en vital konkurrensfaktor, att knyta néjda kunder att fortsitta handla samtidigt

! Se BRs och fordonsindustrins gemensamma skrivelse “Forslag till stimulansitgirder for
avancerad bussteknologi och 6kad kollektivtrafik — f6r minskade koldioxidutsldpp och minskad
milj6belastning frin den svenska transportsektorn” (2008-12-17).



ar det fa butiker och handlare som i dag inte édr anslutna till ett generellt
betalsystem typ kontokort.

Det ar darfor markligt att just for kollektivtrafiken 4r sa viktigt med ett unikt
och gemensamt betalsystem, som dessutom ska kontrolleras av regeringen.
Regeringen foreslas utse ordféranden i den ekonomiska férening som ska dga
trafikbolagens Samtrafiken. Ett avreglerat system dir regeringen styr ett
gemensamt  biljettsystem  ddr 1 framtiden dven biljettpriser och
forsiljningsvillkor ingar, som ir operatorernas viktigaste konkurrensmedel, ter
sig inte alldeles oproblematiskt. Inte heller dr det en “konkurrensneutral”
l6sning att en konkurrerande statligt dgd operator S] AB behaller sin
aktiemajoritet 1 Linkon, som stir for produktutveckling och drift av
Samtrafikens biljettsystem.

Kapitel 7 Effektivt nyttjande av sparen pa konkurrensneutrala
villkor

Den begrinsade sparkapaciteten ar redan i dag ett av de storsta hindren for
jarnvigstrafikens utbyggnad. Flaskhalsarna dr manga och ett tig som sparar ur
kan orsaka flera dygns fOrseningar i tagtrafiken. Utredningens forslag kommer
dessutom att Oka trycket pa en utdkad sparkapacitet. Fler operatorer 1 ett
jarnvigsnit bestiende 1 huvudsak av enkelspar och ett eftersatt signal- och
sikerhetssystem skapar komplexa logistiska problem och férutsitter ett
verkligen effektivt kapacitetstilldelningssystem. Aven kapaciteten pa terminaler
och stationer idr en starkt begrinsande faktor.

Utifran  infrastrukturpropositionen och regeringens budgetsatsningar
framstar investeringsnivan i jarnvdgssystemen som helt otillrickliga fér en
fortsatt framgangsrik avreglering av persontrafiken.

Forslaget att det ar samhallsekonomisk effektivitet som ska vara avgorande
vid prioritering av kapacitet behéver utredas nirmare, da det inte finns nagra
allmint vedertagna riktlinjer f6r hur denna effektivitet ska kunna beddémas.
Risken 4r uppenbar att sidana oprecisa kriterier kan komma att missgynna
privata operatorer. Genom kommersiell trafik kan det foéretagsekonomiska
virdet faststallas, vilket utgor en central del for vad som ir samhillsekonomisk
effektivitet.

Auktionering som en mojlig modell for prioritering av kapacitet dr inte
oproblematiska, da effekterna av en sidan modell dr ofullstindigt utredda och
det hogsta budet behéver inte innebdra den bidsta kompetensen att driva
tagtrafik.

Forslaget om att inritta ett kapacitetstilldelningsrad tillstyrkes.

kapitel 9 ”’Behov av regelandringar”
Inga synpunkter.

kapitel 10 ”Uppfoljning och utvardering”

Syftet med reformen dr att genom Okad konkurrens Oka resenirsnyttan,
affirsmissigheten inom persontrafiken, kostnadseffektiviteten med hojd
kvalitet och ldgre biljettpriser samt skapa ett mer dynamiskt
marknadsekonomiskt system for persontrafik pa jirnvigen. Utredningens



forslag till utforliga uppfoljningar och utvirderingar av omregleringen ar
saledes utomordentligt viktigt.

Risken finns dock att rapporteringsskyldigheten tillsammans med nya
foreslagna regelforindringar medfor att foretag och myndigheter far dnnu fler
resurskrivande arbetsuppgifter. Sjilva omregleringen leder dessutom till ett
okat regelkriangel.

Ansvaret for denna uppfoljningsfunktion foreslar utredningen liges pa
Transportstyrelsen. Med tanke att syftet med reformen ar 6kad konkurrens
borde istillet Konkurrensverket fa till uppgift att genomféra uppfoljningarna
och utvirderingarna. Transportstyrelsen blir i hég grad involverad i
tillsynsverksamheten, préva och utveckla praxis for utvidgad trafikeringsritt.
Det dr dirfor angeliget med att en mer oberoende myndighet stir for
utvirderingarna av omregleringen.

Betriffande modellen och kriterierna f6r uppféljningen, som 1 huvudsak dr
vilgrundade, ir det viktigt att understryka att prisutvecklingen dr det enskilt
viktigaste kriteriet, da ett Okat kollektivtrafikresande dr ett centralt
transportpolitiskt mal. Kvalitetsindikatorn turtithet ar ocksa viktig, men ytterst
maste den bestimmas av efterfragan, vilket skapar problem vid uppfdljning.
Sarskilt utvarderingen av effekter for marknadsoperatorer talar for att
Konkurrensverket bor sta for uppfoljningarna.

Kapitel 11 Plan for genomforande

BR delar utredarens uppfattning att en successiv avreglering inte innebar nigra
pavisbara foérdelar, da tidsutdrikten skapar osdkerhet och oférutsebarhet for
operatorerna.

En snabb avreglering kan vidare medfora inflode av utlindsk know-how
och kapital, di Sverige 4n en gang blir en intressant testmarknad infér en
kommande EU-avreglering. Det dr i det sammanhanget mojligt att utlindska
staters jarnvagsbolag erhaller statsstod for att genomféra underprissittning for
att komma in pa den svenska avreglerade marknaden och ta 6ver de i dag
uppskattningsvis femtiotal l6nsamma kommersiella linjerna, vilket méhinda
kan innebira ligre biljettpriser och storre utbud for resenirerna samt ligre
skatteutgifter f6r kollektivtrafiken. Men lika girna kan konsekvenserna bli de
motsatta, att priserna hojs och skatteutgifterna 6kar.

Inte heller dr den begransade sparkapaciteten ett hinder for avreglering av
trafikeringsritten, utan med férhoppningsvis nya innovativa operatorer och
affirsmodeller tillsammans med andra transportslag kan flaskhalsar undvikas.
Men risken 4r uppenbar att en del positiva effekter av reformen kan utebli till
foljd av bristande infrastrukturinvesteringar och underhall.

Diremot ter sig utredningens forslag for genomférande och
overgangsbestimmelserna for befintliga avtal med ofta linga avtalstider vara
otillrickligt analyserade.

Det ir viktigt for en framgangsrik reform att den édr ordentligt analyserad
och féreberedelserna dr minutidst noggranna. Om inte riskeras dven
reformerandet och genomfdrandet av en efterstrivansvird avreglering av



busstrafiken eftersom denna utredning kan ses som en pendang till
Jirnvigsutredningen. ®

Tidpunkten for genomfoérandet av reformen bor dock ske samtidigt med
avregleringen av busstrafiken enligt den pdgiende utredningen om
Kollektivtrafiklag (N 2008:03). I annat fall riskerar konkurrensen mellan olika
kollektivtrafikslag ytterligare att snedvridas.

Kapitel 12 Konsekvenser

Huruvida utredningens forslag pa kort eller ling sikt kommer att gynna
persontrafiken pa jarnvig dr omojlig att forutse utifran det material som finns
redovisat i slutbetinkandet.

Det dr mirkligt att utredningen valt att endast belysa fragan utifran klassisk
utredningsmetodik och inte alls beaktat mojligheten till simulering och
scenariomodellering som dagens IT ger mojlighet till. Ett arbetssitt som
dessutom limpar sig vil for att belysa just samhills- och transportférindringar.

De ckonomiska konsekvenserna av utredningens forslag dr otillrickligt
utredda och dessutom svarbedomda, vilket innebir att en omreglering 2010
kan ge upphov till 6verraskande och oférutsedda resultat. I synnerhet nir
utbyggnaden av sparkapaciteten tar ytterligare ett antal ar att fardigstilla och att
sparkapaciteten alltid dr den begrinsande faktorn for jarnvigstrafiken. Darfor
maste regeringen och staten vara beredd att snabbt korrigera och genomféra
justeringar av reformen.

Ersitts dagens monopol med SJ och trafikhuvudminnen av oligopol och
dominans fér utlindska staters jarnvigsbolag kan nyttan fOr resendrerna pa
lang sikt utebli helt eller delvis. Dock ir det sannolikt att regelreformen medfor
en Okad affirsmissighet dven pa sparen, vilket leder till en storre lyhérdhet f6r
kundernas 6nskemal. Med utlindska operatérer kommer nya affirsmetoder att
inforas, vilket utjdmnar skillnaderna inom EU och 6kar kvaliteten. Linjer med
hog efterfragan gynnas, medan glesbygdsomraden far en férsaimrad service.

Det dr tydligt att utredningens uppdrag varit att minska det offentligas
kostnader for kollektivtrafiken. Bortsett fran infrastrukturinvesteringarna i
spartrafik berdknas kostnaderna fér staten att vara oférindrade och for
kommunerna och landstingen minskar kostnader i takt med att trafiken utfors
allt mer pa marknadens villkor.

Risken dr dock 6verhingande att den samhillskopta trafiken, inte minst
med SJ:s dominerande stillning, konkurrerar ut den kommersiella trafiken,
vilket knappast lir 6ka den samhaillsekonomiska effektiviteten. Majoriteten av
jarnvigsnitet utgors i dag av olonsamma linjer. Inte minst en kommande
regionalisering  hotar den kommersiella trafiken enligt nuvarande
utredningsforslag.

Med 6kad konkurrens kommer det sannolikt vara svart att uppna nigon
storre lonsamhet med jarnvigstrafik. Detta kan fa till f6ljd, som exemplet fran
avregleringen 1 Storbritannien visat, att nédvindiga investeringar och underhall
eftersitts. Vidare forsvarar en Okad konkurrens mellan operatérerna
koordineringen av trafiken.

2 Se Arne Kaijser och Per Hogselius: ”Nar folkhemselen blev internationell: elavregleringen i
historiskt perspektiv’ (SNS 2007) och Leif Lewin m.fl. ”Nir verkligheten sparkar bakut”
(Studentlitteratur 2006).



Det ar anmirkningsvirt att utredningen inte gjort nagon konsekvensanalys
for forslagens effekter pa annan kollektivtrafik och sirskilt busstrafiken,
regionaltrafiken och den langviga busstrafiken. Konkurrensneutralitet och
andra viktiga aspekter gentemot busstrafiken saknas i utredningen. En
overging fran buss till tagtrafik lir knappast ha de klimat- och
samhéillsekonomiskm'sissig/a,/ffrd?lar som utredaren hoppas pa.
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