Néaringsdepartementet Datum Var referens

Trafikenheten

2008-12-19 2008-12-0038

Ert datum Er referens

Amnesréad Hékan Jansson 2008-10-23 N2008/6591/TR

Yttrande 6ver "Konkurrens pa sparet" SOU 2008:92

Fackforbundet ST har tagit del av Jarnvagsutredningen 2s betankande ”Konkurrens pa sparet” (SOU
2008:92) och lamnar har sina synpunkter pa utredningens innehall och forslag.

Overgripande synpunkter

ST konstaterar att det redan i utredningens uppdrag var tydligt vilket resultat som skulle komma ut
ur utredningen. Utredningen har pa det séttet gjort vad den var tillsatt att géra — dvs leverera ett
forslag pa hur SJ ABs exklusiva trafikeringsratt ska avskaffas och ersattas av en persontrafik-
marknad for jarnvag med flera kommersiella operatérer. ST vill mana till ytterligare eftertanke fore
en sa har stor forandring genomfors.

Anledningarna till att ST ar tveksamt till att stressa igenom avregleringen till den 1 januari 2010 &r
flera:

Det vore rimligt att en avreglering sker i samordnad form inom Europa.

Tredje jarnvagsdirektivet kan uppfyllas utan en total avreglering

Sker en avreglering maste hoga miljokrav (klimat & arbetsmiljo) stéllas for upplatelse av
taglagen, lika sa krav pa kvalitet, sakerhet och arbetsvillkor.

Erfarenheterna pa gods- och upphandlad persontrafik visar pa stora fragetecken kring bland
annat kvalitet och arbetsmiljoansvaret om inte en operatdr har helhetsansvaret. Dagens
problematik kring “’loss of licens” inom gods- och upphandlad persontrafik.

Vid upphandling av trafik bor tydliga krav stallas pa saval kvalitet och sakerhet som arbets-
villkor — priskonkurrensen far inte ske genom att man tummar pa vare sig det ena eller det
andra.

Resultatet av Kommissionens granskning av danska DSB och danskt statsstod bor féljas upp.
SJ AB far inte stéllas i en situation med svartepetter i form av marknadsmassiga krav pa
avkastning men utan handlingsfrihet och krav pa att ta hand om det ingen annan aktor vill ta pa
grund av att det &r foretagsekonomiskt olénsamt.

Orimligt att gamla tdg som SJ utrangerar pa grund av bland annat miljoskal kops och anvands i
trafik av andra operatorer.

Storleken pa kostnader for tag och vagnar gor att antalet aktorer troligen kommer bli begransat.
Dagens infrastrukturproblem med trangsel pa sparen I6ses inte med avreglering och fler aktorer.
Forslaget om gemensamt biljettbokningssystem framstar som orealistiskt.

Det hade varit rimligare att borja avreglering och konkurrensutsattning med de spar som laggs
vid bygge av en hdghastighetsjarnvag, da hade detta kunnat genomforas pa ett satt sa att alla
aktorer far likvardiga forutsattningar.
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Samordnad konkurrensutsattning med resten av Europa

Som utredningen konstaterar ar Sverige inte forst i Europa med att avreglera om man gor det nu,
Storbritannien har lange haft en avreglerad marknad. Men for dvrigt finns i Europa inte nagon
namnvard konkurrens pa sparen inom persontrafiken. Till detta kan laggas att i dagslaget gor EU
kommissionen en granskning av danska DSB och om det stod foretaget far fran danska staten ar
otillborligt statsstod.

ST ar av asikten att ska en avreglering av marknaden goras bor det ske samordnat med resten av
Europa. I dagslaget kan man se ett stort motstand i manga andra europeiska lander mot en
avreglering. Det har delvis att géra med jarnvagens historiskt starka koppling till nationella
intressen, nagot som t.ex. flyget aldrig haft. Darfor vore det lampligt att avvakta med en avreglering
tills SJ AB far likvardiga mojligheter att konkurrera pa de andra foretagens hemmamarknader.
Sverige behdver inte sikta mot att vara bast i klassen i allt jamt utan kan avvakta handling i resten av
EU innan Sverige hoppar pa det har taget.

Dessutom finns det egentligen inget som séger att forandringarna for att uppfylla det tredje jarnvags-
direktivet maste innebéara en total avreglering, det gar att uppfylla dtagandena om konkurrens-
utséttning av trafik dver nationsgranserna och ratten till cabotage inom EU anda.

Miljokrav for upplatelse av taglagen

Sker en avreglering maste svenska staten stalla hdga miljokrav (klimat och arbetsmiljo) och krav pa
kvalitet och sakerhet for upplatelse av taglagen. Det far inte bli en konkurrens som bygger pa att
klimatfragorna, arbetsmiljon, sakerheten eller kvaliteten tummas pa.

Har bor kraven skérpas i forhallande till vad som idag géller. | dagslaget ar det till exempel mojligt
att kopa danska diesellok som inte far koras i Danmark pa grund av miljéskéal och istallet anvanda
dem i trafik i Sverige — detta ar inte rimligt.

Med hansyn till den svenska arbetsmarknadsmodellen bor regeringen aven se till att upplatelse av
taglagen forutsatter att foretaget ar etablerat i Sverige och inte verkar genom utstationering. Samt att
arbetsmiljo och anstallningsvillkor ska vara i niva med villkoren inom branschen.

Vid upphandling krav pa kvalitet och arbetsvillkor — inte bara pris
Vid upphandling av trafik ar flera saker mycket viktiga:
- att svenska staten stalla hoga miljokrav (klimat och arbetsmilj6), se ovan om upplatelse av
taglagen
- att det stélls krav pa att arbetsmiljo och anstéllningsvillkor &r i niva med villkoren pa svenska
arbetsmarknaden
- att det stélls krav pa kvalitet och att en operator har helhetsansvaret sa att inte ansvaret for vare
sig trafikens kvalitet eller arbetsmiljéansvaret kan bollas runt mellan olika aktorer.

Arbetsmiljofragor

Ur arbetsmiljosynpunkt ar STs erfarenheter fran den avreglerade godstrafiken och upphandlad
spartrafik att det blir bekymmersamt nar olika spelare har ansvar for olika delar, t.ex. en ansvarar for
trafiken, en for personalen pa taget, en annan for tag och vagnar, ytterligare en for catering och en
for stadningen. Det uppstar stora fragetecken om vem som har arbetsmiljoansvaret och olika aktorer
skyller pa varandra.

Utredningen tar i och for sig upp att operatdrerna ska ha ett helhetsansvar, men ST &r tveksamt till
att utredningens forslag racker — detta ar en situation vi ser redan idag. Och det ror inte bara
upphandlad trafik utan &r lika aktuellt for den konkurrensutsatta trafiken.
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’Loss of license™ en viktig men ouppmarksammad fraga

”Loss of license” handlar till exempel om nar sakerhetsklassad personal har minst 6 manaders
karens da de enligt Banverkets foreskrifter BVFS 2000:4 inte far arbeta men blir medicinskt frisk-
skriven av sjukvarden och forsakringskassan efter 4-6 veckor. Da uppstar en period daremellan da
han eller hon inte far jobba men inte heller far vara sjukskriven — vad ska han eller hon géra da? |
stora foretag finns mojligheter till omplacering men erfarenheter fran den avreglerade godstrafiken
och den upphandlade persontrafiken visar att det uppstar problem om han eller hon &r anstalld i ett
litet foretag.

Infrastrukturproblemen med sparbrist 16ses inte med avreglering och konkurrensutsattning
Man maste inse att de infrastrukturproblem med en stor brist pa sparutrymme inte 1oses genom en
avreglering och konkurrensutsattning. Kapaciteten blir inte storre for att fler aktorer ska anvénda
infrastrukturen.

Ett exempel: Idag ar kapaciteten vid Stockholms central utnyttjad till 100 procent. Nagot utrymme
for ytterligare taglagen an dagens finns inte och ett flertal av de taglagen som ar utlagda kan man
inte gora nagot at — det handlar om SLs pendeltag, Malartrafiken och Uppsala pendeln. Eftersom det
inte finns utrymme att skapa ytterligare taglagen maste avsikten med forslaget vara att minska den
trafik som SJ AB i dagslaget bedriver sa att de mest attraktiva taglagena som SJs fjarrtrafik har kan
upplatas till andra aktorer. Med en s begransad tillgang pd majliga taglagen vid de mest Iénsamma
tiderna pa dygnet ar det tveksamt om det kan bli en reellt likvardig konkurrens.

Kapacitetsbristen I6ses inte genom att avreglera och att bolag ska konkurrera om de taglagen som
finns. Jarnvagen ar infrastruktur dar beslut som tas idag far effekter 40-60 ar framat i tiden — det
behovs en langsiktighet som i manga fall saknas idag.

Tas beslut om hdghastighetsbanor ar dessa ett lampligare omrade att paborja avregleringen pa, dar
finns mojligheter till en likvardig konkurrens om ett flertal aktorer erbjuds taglagen pa dessa banor.
Dock ska hér beténkas att det finns idag inget intresse for att avreglera och sl&dppa in andra an de
egna foretagen pa de hoghastighetsbanor som idag finns eller byggs i andra delar av Europa.

Tillganglighet och konkurrens pa lika villkor

Jarnvagstrafiken for persontransporter ar ett tydligt omrade dar det finns samhallspolitiska skal till
att trafik bor bedrivas dven pa linjer som inte har foretagsekonomiska forutsattningar. Aven om de
delar som inte anses intressanta nog av privata aktorer att lagga anbud pa vid upphandling.
Erfarenheter fran andra avregleringar visar pa att det statliga bolaget far ta hand om resterna medan
de privata akttrerna kan plocka de allra mest I6nsamma russinen ur kakan. Det kan stallas
fragetecken kring hur mycket av en verklig marknad det &r nar den inte kan bara sig sjalv som
konkurrensutsatt utan politiskt omojliga konsekvenser och utan statligt st6d?

Om inte avsikten &r att helt avhanda sig det statliga bolaget och pa sikt skapa en annan infrastruktur
med lagre tillganglighet i vissa geografiska omraden hamnar det statliga bolaget i en besvarlig
situation dar det stalls marknadsméssiga krav pa avkastning pa foretaget men de far inte ta foretags-
ekonomiskt rationella beslut och kan delvis inte paverka sina kostnader eller inkomster. Ett tydligt
exempel i dagslaget &r Posten som inte har ratt att bestdmma inkomsten i form av brevportot och de
har inte heller mojlighet att inskréanka brevutbarningen i de delarna av landet ar den inte &r
ekonomiskt hallbar. Daremot kan norska staten genom Bring valja att ga in och skumma av de delar
av marknaden som &r allra mest lonsamma.

Livslangden pa ett tg ca atta ganger livslangden pa en buss

Att operatdren ska dga lok och vagnar, oavsett om det ar upphandlad trafik eller marknadsmaéssig,
kdnns som en idé som kommer fran erfarenheterna fran bussavregleringen. Dock ar livslangden pa
en buss ca 5-6 ar = en rimlig avtalstid. Livslangden for ett tag ar minst 30 ar medan en rimlig

Fackforbundet ST Sidan 3 (4)



avtalstid kan vara 10 ar. Det innebdr att den aktor som avser att etablera sig behover vara saker pa
atminstone 20 ar av inkomstbringande trafik for att rdkna hem investeringen, eller vara saker pa att
de kan saljas begagnade.

Med tanke pa de stora kostnader som materialet, tdg och vagnar, kostar &r det inte manga aktorer
som kan komma att bli aktuella pa en ny avreglerad marknad. | forsta hand handlar det om norska
NSB, danska DSB och tyska DB — samtliga med en hemmamarknad dar SJ AB inte har mgjlighet att
konkurrera pa likvardiga villkor.

Krav pa att SJ AB auktionerar ut tag och vagnar som ska utrangeras

Utredningens forslag att SJ AB ska vara tvungna att auktionera ut de tdg och vagnar man avser att
utrangera ar en dalig idé. Det handlar i huvudsak om material som har anvants i 40-50 ar och ska
utrangeras pa grund av miljoskal, klimat eller arbetsmiljo, ar det rimligt att dessa kops upp och
anvands av andra aktorer? Vad innebar det for klimatet? Vad innebér det fran sékerhetssynpunkt?
Savida tanken inte &r att SJ ska upphora helt och hallet med den trafik som idag kors och det darmed
blir ett stort 6verskott i SJs vagnpark som ska auktioneras ut.

Forslag till gemensamt biljettsystem

Utredningens forslag om ett gemensamt biljettsystem kénns orealistiskt. Ar det sannolikt att olika
aktorer skulle vilja ga in i en sadan samordning istéllet for att tydligt profilera sitt varuméarke och
dessutom att andra kan fa information om foretagets kundstock och forséljning?

Dartill &r det otydligt vem som ska ta ansvaret for underhall och utveckling av biljettsystemet samt
for personal.

Fackforbundet ST

il it Xoe W
Annette Carnhede Karin Morild

Ordforande Utredande ombudsman
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