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SAMMANFATTNING

Den hér uppsatsen behandlar avregleringarna av jérnvigstrafiken i Sverige jamfort med
Tyskland. Studien &r gjord utifran ett forvaltningspolitiskt perspektiv.

Den historiska institutionalismen utgor den teoretiska utgangspunkten for denna uppsats. Med
hjélp av denna kan man fokusera pa de informella kontakterna mellan politiska aktorer. En
diskussion om organisationsreformer som rutin, snarare dn fordndringar, tas ocksa upp.

Den empiriska studien bestar av tva delar. I den forsta redogdrs for det historiska forloppet
fore avregleringarna pa jarnvigsomradet i de bada linderna, dock med en viss tyngdpunkt pa
den svenska utvecklingen. I den andra delen redogors for hur avregleringarna har utforts 1 de
bada ldnderna, dven hir med en viss betoning pé de svenska forhéllandena.

EU:s jarnvagspolitik presenteras darefter kortfattat for att sétta in avregleringarna i Sverige
och Tyskland 1 ett europeiskt ssmmanhang.

Slutligen avslutas uppsatsen med en diskussion om avregleringarnas inverkan pa
jarnvégsforvaltningarna i Sverige och Tyskland. Utvecklingen 1 Sverige tenderar att gd mot en
fortsatt stark myndighetsstruktur. I Tyskland verkar utvecklingen delvis vara en annan
eftersom man dér har ambitionen att privatisera jirnvédgen helt.



ZUSAMMENFASSUNG

Diese Aufsatz behandelt die Deregulierungen des Eisenbahnverkehrs in Schweden im
Vergleich mit Deutschland. Der Studie ist aus einem verwaltungspolitischen Perspektiv
gemacht.

Der historische Institutionalismus stellt den theoretischen Ausgangspunkt fiir diesen Aufsatz
dar. Damit kann man auf den informalen Kontakten zwischen politische Aktore fokussieren.
Eine Diskussion iiber Organisationsreformen als Routine, lieber als Verdnderungen, ist auch
aufgenommen.

Die empirische Studie besteht aus zwei Teilen. In dem ersten Teil wird iiber den historischen
Verlauf vor der Deregulierungen der beiden Lander berichtet, jedoch mit einem gewissen
Schwerpunkt auf der schwedischen Entwicklung. In dem zweiten Teil wird iiber die
Durchfiihrung der Deregulierungen der beiden Lénder berichtet, auch hier mit einer gewissen
Betonung auf den schwedischen Verhiltnissen.

Die Eisenbahnpolitik des EU wird danach kurzgefasst dargestellt, um die Deregulierungen in
Schweden und Deutschland in einem europdischen Zusammenfang einzusetzen.

SchlieBlich wird der Aufsatz mit einer Diskussion iiber die Einwirkung der Deregulierungen
auf den Eisenbahnverwaltungen in Schweden und Deutschland abgeschlossen. Die
Entwicklung in Schweden tendiert in die Richtung fortgesetzte starke Behordestruktur zu
gehen. In Deutschland scheint die Entwicklung teilweise eine andere zu sein, weil da die
Ambition ist, die Eisenbahn ganz zu privatisieren.
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1 INLEDNING

”SJ ar oerhort valskott, jamfort med andra
jérnviagsforetag i Europa. Det sdger i och for sig inte
sa mycket om SJ, eftersom de andra &r oerhort illa
skotta.”

(Kommunikationsminister Ines Uusmann)

De statliga jarnvigarna i de flesta landerna har de senaste dren genomgétt stora forandringar.
Orsakerna har varit flera, dels har jarnvigarnas daliga ekonomi med stora underskott och
statliga subventioner lett till en vilja att 6ka effektiviteten, dels har ett 6kat miljdmedvetande
lett till att jirnviigen har fatt uppleva nigot av en renéssans. Overallt i virlden investeras det
stora belopp 1 jarnviagen, mer &n vad som har gjorts pa lange. Till detta kommer ocksé att
kraven pa 6kad konkurrens inom jarnvagsomradet har rests. For att méta dessa har man
framforallt inom EU drivit pd arbetet med att avreglera jirnvigarna i medlemslinderna. Aven
utanfor Europa, sérskilt i Nord- och Sydamerika och 1 Australien har avregleringen setts som
en losning pa jarnvigens méanga problem.

Utvecklingen har gatt frin statsdgda, centralstyrda jarnvégar till mer decentraliserade och
privatiserade enheter. Parallellt har myndigheternas ansvar utokats. I Sverige dr Banverket
sedan 1988 myndighet inom jérnvigssektorn, nu om mdjligt &nnu mer "fullfjidrad” dn
tidigare eftersom tagtrafikledningen numera ocksé sorterar under Banverket. SJ ar ett
affarsdrivande statligt verk som endast ska dgna sig at sin kdrnverksamhet, ndmligen att kora
tag.

I Tyskland har en liknande utveckling skett efter 1994. Myndighet ér 1 dag Eisenbahn-
Bundesamt (EBA), vilken snarast motsvaras av Banverkets myndighetsdel, dvs. allt utom
forvaltningen och underhéllet av infrastrukturen. Sparinnehavare och trafikutovare pa tyska
forbundsstatens sparanldggningar ar Deutsche Bahn AG (DBAG). En skillnad jdmf{ort med SJ
ar att den sistnimnde inte har hand om infrastrukturen. Politiken verkar ga i riktning mot att
okad konkurrens skall frimjas och en dnskan om att forbdttra samhéallsekonomin. I den hér
uppsatsen kommer jag att belysa avregleringen av de statliga jirnvagarna 1 Sverige och i
Tyskland med avseende pa forvaltningsutvecklingen.

1.1 Syfte och avgrinsningar

Syftet med uppsatsen &r att utifrén ett forvaltningspolitiskt perspektiv genomfora en
jamforande analys av avregleringarna av jarnvéagstrafiken i Sverige och Tyskland. Jag
kommer att inrikta mig pa hur avregleringarna i Sverige och Tyskland har paverkat
jarnvagsforvaltningarna.

Analyser av avregleringarnas inverkan pa jarnvagsforvaltningens utveckling har varit fa. Det
kanske beror pé att statsvetenskaplig forskning inte har uppmiarksammat problemet tidigare.
De flesta analyser som har forekommit 1 &mnet har varit av ekonomisk karaktir eftersom
avregleringarna nirmast har betraktats som ett sétt att 16sa jarnvigens ekonomiska problem.
Dessa analyser har ocksa i stor utstrickning inriktat sig pé att utreda avregleringens for- och
nackdelar. Jag kommer inte att gora nagra sddana stillningstaganden, de faller enligt min
uppfattning utanfor denna uppsats ram.



Ett problem som skulle kunna vara av intresse for vidare statsvetenskaplig forskning &r
hanterandet av demokratifrdgor inom jidrnvagssektorn. Ska “alla” ha tillgang till tdgen eller
banniten, och i sa fall varfor? Man skulle kunna stilla SJ:s tidigare samhéllsansvar (hela
folkets jarnvdg”) mot fri konkurrens pé sparen. Vad ar mest demokratiskt? Detta kan ju vara
intressant for den fortsatta forskningen, men det tas alltsé inte upp hér.

For att forstd avregleringarna &r det intressant att ocksa utreda hur jarnvagsforvaltningarna har
fordndrats over tiden. Jag koncentrerar mig framst pa organisationsutvecklingen och
diskuterar inte trafikutvecklingen i ndgon ndmnvard utstrackning.

1.2 Begrepp och forklaringar

1.2.1 Avregleringsbegreppet

Hur ska man definiera begreppet ’avreglering’? Enligt Nationalencyklopedin innebéar en
avreglering “att statsmakterna helt eller delvis upphéver regleringar och dérigenom
astadkommer friare konkurrensforhallanden, t.ex. inom dkeribranschen eller inom taxi-
ndringen. Avregleringen sker dérfor att det inom manga branscher eller sektorer 1 néringslivet
finns omfattande och ofta konkurrenshammande detaljregleringar av den ekonomiska
verksamheten.” I rapporten En dppen jarnvigsmarknad i Sverige definierade Kommunika-
tionsdepartementet avreglering som att marknaden for sparbundna person- och gods-
transporter pa det statliga bannitet skall ppnas for konkurrens.”

Med andra ord skulle avreglering innebéra att konkurrensen sldpps fri pa tidigare reglerade
marknader, eller marknader dér staten har haft verksamhetsmonopol. Hultén och
Alexandersson papekar dock att avregleringsbegreppet har en méngtydig innebord eftersom
de parallella avregleringsprocesserna bland flera av Europas statsjarnvigar genomfors pa
olika sitt.? Jag sluter mig i stort sett till Kommunikationsdepartementets definition, men anser
samtidigt att man missar en viktig detalj; Innebér en avreglering att statens inflytande 6ver
verksamheten verkligen minskar, eller till och med upphor? Eller ér det tviartom? Jag
aterkommer till detta i min avslutande diskussion.

1.2.2 Angaende Gversattningar

Det ér ibland svért att dversitta utlaindska ord och uttryck si att de inte forlorar sin
ursprungliga, idiomatiska, betydelse. Detta kdmpar alla versittare med. Jag kommer att
anvinda mig av svenska Oversittningar av tyska ord sd langt det dr mdjligt och jag forutsitter
samtidigt att lasaren dr nagorlunda insatt i Tysklands politiska system. Som exempel kan
ndmnas att Bundestag hir oversitts med forbundsdagen, Bundesland med forbundsland och
der Bund med forbundsstaten.

Vissa ord och uttryck samt namn dar betydelsen forefaller sjdlvklar kommer jag ddremot inte
att oversitta, t.ex. Deutsche Bundesbahn. Citat av tysk text dversétter jag normalt till svenska
och texten aterges i original som en not for exakthetens skull. Direkta citat av engelsk text
Oversitts inte.

' Ds 1993:63 En dppen jarnvigsmarknad i Sverige, s. 3.

2 Hultén, Staffan och Alexandersson, Gunnar; ”J arnvégens avreglering — en oversikt av teori och uttolkningar” i
Ehrling, Guy, Hultén, Staffan och Alexandersson, Gunnar [1997]; Jarnvdgens avreglering i teori och praktik,
KFB-Meddelande 1997:10, s 1.



1.3 Tillviigagangssiitt

Den hir uppsatsen dr att betrakta som en kvalitativ fallstudie. Den &r kvalitativ eftersom jag
anviander mig av data som bestar av attityder, forestdllningar och vérderingar. Sddana data ar
mycket svéra att kvantifiera. En fallstudie brukar definieras som en undersékning dér ett eller
ett fatal fall studeras timligen detaljerat. Ett anvindningsomrade for fallstudier &r
exemplifierandet eller illustrerandet av ett skeende eller en produktutveckling i ett foretag
e.dyl. Fallstudier &r vanliga inom organisationsforskningen.

Lundahl och Skérvad skriver t.ex. att ”dven om flera tongivande, men ocksé starkt kritiserade
teorier, inom det organisationsteoretiska forskningsféltet helt enkelt har uppkommit genom
reflektion och teoretisering 6ver personliga erfarenheter, dr det ingen tvekan om att fallstudier
varit av sirskild stor betydelse for den organisationsteoretiska och foretagsadministrativa
utvecklingen.”

Malet med denna uppsats kan ségas vara att belysa skillnader mellan tva linder inom ett och
samma sakomride. Darfor passar ett hermeneutiskt synsitt bést. Det ar svért, ndstan omojligt,
att presentera en absolut sanning om avregleringarna. Vi styrs av véra vérderingar, inte minst i
ett ssmmanhang dér avreglering och privatisering av manga ses som kontroversiella metoder.
Darfor passar inte ett positivistiskt synsétt som forutsétter att betraktaren dr helt objektiv.

En jaimforande analys forefaller vara lamplig ndr man betraktar ett fenomen som en
avreglering. Det &r viktigt att kunna belysa olikheter 1 lander som &r lika, alternativt hitta
skillnader i l&nder som ér lika.

Hur betraktar man den statliga férvaltningen? Och hur ldtt 4r det att dra en gréns mellan
sakpolitik och forvaltningspolitik inom det sakomradet? Forvaltningspolitiska kommissionen
skriver t.ex. att “av historiska skél och genom att varje departement drivit forandringsarbetet
inom sitt eget verksamhetsomréde i sin egen takt dr forvaltningsstrukturen uppbyggd enligt
olika och delvis motstridiga organisationsprinciper inom olika sektorer.” Detta 4r synnerligen
patagligt inom jarnvégssektorn.

Att dra en grians mellan trafikpolitik och forvaltningspolitik pa jarnvdgsomradet kan vara
problematiskt eftersom dessa politikinriktningar delvis gér hand i hand. Med trafikpolitik
menar jag politik som syftar till mer specifika satsningar eller mal, t.ex. att en viss jarnvag ska
byggas eller att ett visst antal tg ska trafikera en viss stricka etc. Forvaltningspolitiken i det
hir fallet definierar jag som hur regeringen styr sin jarnvagsforvaltning for att uppna vissa
overgripande mal.

Samtidigt paverkar den forda trafikpolitiken jarnvéigsforvaltningen, eftersom den fér i uppdrag
att utfora vissa trafikpolitiska mal. Fragan dr om det egentligen gar att urskilja en specifik
forvaltningspolitik? Jag anser att ett lampligare uttryck i det hér fallet &r jarnvdgspolitik som
innefattar bade trafik- och forvaltningspolitik p4 jarnvigsomradet.’

For mig ar inte trafikpolitiken an sich intressant, utan politiken som ror forvaltningen och
myndigheterna pa jarnvigsomradet. I det hér fallet handlar det ndrmast om att regeringen och

* Lundahl, Ulf och Skirvad, Per-Hugo [1992]; Utredningsmetodik for samhillsvetare och ekonomer,
Studentlitteratur, Lund, s. 151.

4SOU 1997:57 I medborgarnas tjinst, s. 9.

> Uttrycket jarnvigspolitik anvinds t.ex. konsekvent av Brunsson (m.fl.). Det r ocksa vanligt i offentligt tryck.



i viss man myndigheterna slépper ifrdn sig kontrollen ver den operativa trafikverksamheten
till mer eller mindre privata alternativ, samtidigt som detta 1 sin tur tenderar till en 6kad
myndighetskontroll. Fenomenet gér att aterfinna pa flera avreglerade marknader.

Nir jag valde att studera Sveriges och Tysklands avregleringar pa jarnvigsomradet formodade
jag att de politiska mélen med dessa har varit ganska likartade 1 de bida linderna nér det
géller att forsoka bli av med den “’subventionsslukande” verksamhet som den statliga
jarnvégstrafiken traditionellt har utgjort. Detta samtidigt som man, i tidens anda, &mnar frimja
konkurrensen och forsdka uppna samhillsekonomiska forbattringar. Tillvigagangsséttet med
avregleringarna har dock 1 viss mén varit olika i det bida ldnderna.

Val av lander kan alltid diskuteras. Tyskland forefoll lampligt ur flera synpunkter. Dels har
man som langsiktigt mal en total privatisering, vilket utgdr en skillnad mot Sverige. Dels har
man valt en stegvis avreglering, vilket utgdr en likhet med Sverige. Har skiljer sig dessa bdda
lander mot t.ex. Storbritannien, dér avregleringen och privatiseringen nu &r fullt genomford.
En del menar kanske att det hade varit naturligare att gora en jimforelse med Storbritannien
men jag anser att valet av land dr mindre viktigt, problematiken r egentligen densamma. For
att underlétta insamlingen av materiel har jag studerat 1 Kassel i Tyskland som utbytesstudent
och genomfort en del av undersdkningen dér.

1.4 Material

Materialet bestér framst av offentligt tryck, svenskt som tyskt. Detta kompletteras med
sekundira kéllor 1 form av litteratur och artiklar inom det aktuella &mnesomradet. Enligt min
mening rader det en littare tillgdng till svenskt offentligt tryck, jamfort med det tyska. Hér
spelar sdkert den svenska offentlighetsprincipen in. Dessutom saknas 1 Tyskland den
forarbetesstruktur som finns i Sverige, darfor &r man 1 det fallet normalt hdnvisad till den
faktiska lagtexten. I vissa fall har jag anvédnt mig av lexikonbetonad litteratur, t.ex. for
beskrivningen av jarnvdgen i DDR. Det svenska offentliga trycket &r mer omfattande &n det
tyska. Det har ocksa paverkat min redovisning nedan. Den enda tyska utredningstexten som
har behandlat amnet dr den frdn Regierungskommission Bundesbahn (se vidare nedan). I
Sverige har &mnet “st6tts och blotts” 1 mycket storre utstrackning och foljaktligen ar
materialet mer omfattande. Amnet #r dock, enligt min uppfattning, vill belyst i den urvalda
tyska litteraturen. Det &r darfor min uppfattning att balans rader mellan de bada ldnderna 1
materialhdnseende.

En del av bdde det svenska och tyska materialet skulle kunna anses vara okritiskt positiv till
avregleringarna. Det beror 1 viss man pa att det varit en littare tillgang pa sddant material.
Dessutom har, som vi ska se nedan, avregleringarna haft ett brett politiskt stod. Jag har dock
varit medveten om det under hela arbetets ging och jag tror inte att det har paverkat mitt
arbete. Dessutom ér det enligt min uppfattning littare att stéilla sig kritisk till ett okritiskt
material dn att stélla sig kritisk till ett vilavvégt material.

1.5 Uppsatsens disposition

I kapitel tva redogor jag for den historiska institutionalismen som jag anvénder som teoretisk
utgdngspunkt. Dessutom diskuteras reformer i termer av rutin, snarare én reell fordndring. [
kapitel tre redogdr jag sedan for det historiska forloppet fore avregleringarna pa
jarnviagsomradet i Sverige och Tyskland, dock med en viss tyngdpunkt pa den svenska
utvecklingen. Direfter kommer jag 1 kapitel fyra ta upp hur avregleringarna har utforts i resp.
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land och tyngdpunkten ligger dven hir pd de svenska forhéllandena. I kapitel fem presenteras
sedan EU:s jarnvégspolitik kortfattat for att sitta in avregleringarna i Sverige och Tyskland i
ett europeiskt sammanhang. Slutligen avslutas uppsatsen med en diskussion om
avregleringarnas inverkan pd jarnvigsforvaltningarna i Sverige och Tyskland.
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2 TEORI

”Empirin lever sitt eget liv, men det &r i teorin
man finner stod.”

Det ér viktigt att inte gldomma bort historien ndr man betraktar organisationsforandringar. Det
som foreslas behover ju inte vara nagot nytt, det kan snarare vara sa att glomskan gor att man
kan utnyttja gamla idéer, putsa upp dem lite och presentera dem pé nytt. Hir nedan kommer
jag att presentera den historiska institutionalismen, som forefaller vara ett bra verktyg nir man
studerar organisationsfordndringar. Att avreglera dr en sitt att reformera jarnvégens
organisation. Nedan kommer jag ocksa att diskutera hur reformer utgoér en del i organisations-
utvecklingen.

2.1 Historisk institutionalism®

I slutet av 1970-talet sattes flera rorelser igdng inom samhéllsvetenskapen for ”aterupp-
tdckandet av historien”. Dessa rorelser har sedan dess kommit att kallas for nyinstitutionalism
eller neo-institutionalism. Premfors skriver att det dr uppenbart att nyinstitutionalismen bestar
av flera olika angreppsétt som egentligen inte har nagot annat gemensamt én det faktum att de
anviands for att studera samhéllsfenomenet "institution”.

Thelen och Steinmo skriver att i sin vidaste mening representerar den historiska institutional-
ismen ett forsok att belysa hur politiska asiktsmotséttningar forlikas av den institutionella
miljon som dessa sker i. Generellt sett anvidnder sig anhdngare av den historiska institutional-
ismen av en definition av institutioner som inkluderar bdde formella organisationer och
informella regler och processer som de politiska strukturerna leds av.

Det kan vara svért att ge ndgon entydig definition av en institution. Generellt dr dock institu-
tionalister intresserade av alla stats- och samhéllsinstitutioner som styr de politiska aktdrerna
nir dessa definierar sina intressen och som strukturerar deras maktrelationer gentemot andra

grupper.

Kritiker har papekat att statsvetenskap dr studiet av institutioner. Statsvetare, sociologer och
ekonomer har studerat institutioner under en véldigt lang tid, sa varfor skulle nyinstitutional-
ismen vara sé speciell? Forsokte man uppfinna hjulet pa nytt? Den “gamla” institutionalismen
inneholl ofta detaljerade studier av olika administrativa, juridiska och politiska stukturer och
dessa arbeten var ofta i hog grad normativa.

Den behavioralistiska “’revolution” inom statsvetenskapen som uppstod pa 50- och 60-talen
var, enligt Thelen och Steinmo, just ett avstandstagande fran den gamla institutionalismen.
Formella lagar, regler och administrativa strukturer ansags inte forklara politiskt beteende
eller policyresultat. For att forsta politiken och kunna forklara politikens resultat skulle man i
stdllet fokusera pa de informella maktkanalerna, pa attityder och beslutsfattarnas beteende.
Behavioralisterna dgnade sig ocksa mycket at teoretiserande.

® Diskussionen i detta kapitel 4r hamtad ur Thelen, Kathleen och Steinmo, Sven; “Historical institutionalism in
comparative politics”, i Steinmo, Sven, Thelen, Kathleen and Longstreth, Frank (ed.) [1992]; Structuring Politics
— Historical Institutionalism in comparative analysis, Cambridge university press, samt ur Premfors, Rune
[1996]; Reshaping the Democratic State: Swedish Experiences in a Comparative Perspective, SCORE
Rapportserie 1996:4.
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Nyinstitutionalisterna var ocksé intresserade av teoretiserande. Genom att fokusera pa
mellanliggande institutioner forsokte de forklara administrativa skillnader och variationer
mellan ldnder som tidigare teorier hade bortsett ifran. Det nyinstitutionalistiska perspektivet
karaktiriseras av betoningen pa institutionernas informella karaktér. I stéllet for att fokusera
pa den formella karaktiren hos en stat eller en samhaéllsinstitution, inriktar man sig pa hur en
institutionell konfiguration formar politiska interaktioner.

Négot som ocksa kan ségas vara karaktaristiskt for den historiska institutionalismen ar
betoningen pa mellanliggande institutioner som skapar politiska strategier och pa det sétt som
institutioner styr maktrelationer mellan konkurrerande grupper i samhéllet. Frimst handlar det
dock om fokuseringen pa politikens processer och policyskapande inom vissa givna
institutionella ramar.

2.1.1 Historisk institutionalism och rational choice-institutionalism

Thelen och Steinmo jamf{or ocksé den historiska institutionalismen med rational choice-
institutionalism. Rational choice-institutionalister delar uppfattningen med historiskt tolkande
institutionalister om att institutioner skapar politiska strategier och paverkar politiska resultat.
Men flera viktiga skillnader finns mellan de tva. For rational choice-skolan &r institutioner
viktiga i1 egenskap av foreteelser i en strategisk kontext som pédverkar individens egenintresse.

Thelen och Steinmo ndmner det klassiska exemplet om fingarnas dilemma som illustration;
om reglerna (institutionerna) dndras, dndras ocksé fingens val (till att neka, samarbeta osv.),
eftersom dessa regler styr fingens val av alternativ som ska maximera dennes nytta.

Idén om att institutionerna star for den kontext i vilken politiska aktorer definierar sina
strategier och driver sina intressen dr oproblematisk for historiska institutionalister. Men man
vill ga langre och argumenterar darfor ocksé for att institutioner och den politiska historien
spelar en mycket storre roll i skapandet av politik &n vad som antas i en smal rational choice-
modell.

Thelen och Steinmo pekar ocksa pa att strikta rationella antaganden &r alltfor begrinsade for
historiska institutionalister. For det forsta ser man inte politiska aktorer sérskilt mycket som
nyttomaximerande, rationella individer, utan snarare som personer som foljer regler i
samhdllet och stravar efter tillfredsstillelse. Det dr knappast sa att man stannar upp infor varje
beslut och stiller sig fraigan: Kommer det hér att maximera min nytta? Snarare dr det sé att de
flesta av oss foljer regler i samhallet, &ven om det inte alltid innebér att vart egenintresse
tillgodoses.

For det andra skiljer sig rational choice- och historisk institutionalism tdmligen ordentligt i
frdgan om hur preferenser skapas. Rational choice-anhéngare ser preferenserna som exogent
givna, medan historiska institutionalister hdvdar att inte bara &r strategierna som skapas av
institutionerna, utan ocksa malen som de politiska aktdrerna stravar efter. Genom att
bestimma sig for att mal, strategier och preferenser dr nagot som skall forklaras, visar
historiska institutionalister att vida antaganden om nyttomaximerande beteenden &r
innehallslosa. Med andra ord behdver vi en analys som dr baserad pa historien for att kunna
forklara varfor politiska aktorer forsdker maximera sin nytta och varfor de sitter vissa mal
framfor andra.
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Thelen och Steinmo skriver att ’thus one, perhaps the, core difference between rational choice
institutionalism and historical institutionalism lies in the question of preference formation,
whether treated as exogenous (rational choice) or endogenous (historical institutionalism). But
beyond this, and on the ’output side’, it seems that there is more than one way to achieve
one’s ends, even assuming self-interested, maximizing behaviour.”’

Sammanfattningsvis havdar Thelen och Steinmo att institutioner inte bara dr &nnu en variabel
1 statsvetenskaplig analys och att institutionalistens argumentation innehdller mer &n bara att
“institutioner &r viktiga ocksa”.

2.1.2 Sociologisk institutionalism

Den sociologiska institutionalismen uppfattar oftast reformer som symboliska reaktioner pa
forvéntningar i omvirlden. Man ifragasétter darfor rationaliteten bakom reformforsdken.
Forandringar i organisationer dr enligt detta synsatt mer cykliska &n de &r evolutionistiska.
Reformer blir snarare rutin &n reella omdaningar (se vidare avsnitt 2.2 nedan). Férdndringarna
som utlovas uteblir i realiteten. Detta synsitt tenderar dock att inte beakta det historiska
forloppet ordentligt i sin strdvan att generalisera.

2.1.3 Tre institutionalismer

I nedanstadende figur har Premfors summerat nagra framtrddande drag hos de tre mest
utbredda varianterna av nyinstitutionalismen. Han papekar dock att figuren &r sa hart
forenklad att den nistan forvranger bilden.® Jag tycker 4nda att den var vird att ta med,
eftersom den ger en fingervisning om de olika inriktningarna.

Sociologisk Historisk Rational choice
institutionalism institutionalism institutionalism

’Institution’  Vilken social inter- Formella och informella Formella och informella
aktion som helst av strukturer — inte klasser regler och procedurer
ta-for-given — karaktér eller normer

Ontologi Konstruktivism (stark) Konstruktivism (svag) Realism

Rationalitet  Irrationalitet/ Lamplighet Instrumentalism
Lamplighet

Huvudsakliga organisationsomraden Offentlig politik och Public choice —

studieobjekt maktkonstellationer resultat

Exempel p4  Brunsson; DiMaggio Hall; Pierson; Rothstein Levi; Hedstrom

forfattare March; Meyer; Olsen Skocpol; Skowronek; North; Shepsale

Figur 1. Tre nya institutionalismer

Powell; Scott

Steinmo; Thelen; Weir

Weingast; Williamson

Premfors sammanfattar ocksé skillnaderna mellan de tre institutionalismerna. Han menar att
det finns tre goda skil for att anvénda historisk institutionalism som ett grundlaggande
angreppsitt i framtida forskning. For det forsta, till skillnad mot rational choice-
institutionalism utgar den ifrdn en dynamisk syn pa mal, ndgot som den sociologiska

" Thelen och Steinmo, s. 9.
8 Premfors, s. 20.
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institutionalismen ocksa gor. Ett historiskt institutionalistiskt perspektiv omfattar ocksa den
fundamentala insikten att mal kan vara (och ofta 4r) skapad av institutioner. Studiet av
administrativa reformer maste ge rum for sidana komplexa processer. I det arbetet ldmpar sig
inte rational choice-tdnkande, eftersom man med ett sddant betraktar malen som exogent
givna. Enligt rational choice-skolan ér det endast strategier eller medel som skapas av
institutionella faktorer.

For det andra, till skillnad frdn béde rational choice- och sociologiska angreppssitt, vilka delar
en universell ambition, syftar den historiska institutionalismen mot ett medeldistans-
teoretiserande. Detta beror till stor del pa antagandet om att historien spelar en stor roll i dessa
forskningssammanhang. Medan sociologisk institutionalism i grunden &r och méste vara
ohistorisk, behdver inte rational choice-institutionalismen vara det. Men dess allomfattande
karaktir tenderar att gora den okénslig for den reella historiens komplexitet.

Slutligen, enligt Premfors, har alla tre nyinsitutionalismer visat att de 4r anvindbara i empirisk
forskning. Strukturell pluralism och historisk institutionalism kan kallas ett matchande par,
och verkar vara den mest lovande strategin inom framtida komparativ forskning om reformer
inom den offentliga sektorn.

2.2 Nagot om reformer som rutin’

Ett vanligt fenomen i organisationer dr reformer. Har inte organisationen reformerats nyligen,
finns det ofta planer pd att den snart ska reformeras. Reformer kan ses som forsok att forandra
organisationen uppifran, men de ér inte detsamma som fordandring. ”Manga reformer leder
inte till ndgra storre forandringar i organisationernas produktion eller sitt att fungera och
manga stora fordndringar i organisationer kan ske utan medvetna reformforsok fran dess
ledning.”

Reformer ér ofta ensidiga, de tar inte hdnsyn till alla problem pé en géng. I stéllet forsoker
man ta fasta pé en eller ett fatal aspekter och problem. Reformer bor kdnnetecknas av
handlingsrationalitet for att kunna introduceras. De utgors dérfor snarast av enkla principer dn
av omfattande analyser.

I det fortsatta reformarbetet fylls principerna sedan ut av verklighetens komplexitet, men
betoningen pa de pastddda positiva resultaten gor ofta reformerna dverreklamerade — de
framstar som betydligt battre an praktiken som tillimpats dittills. Detta &ar viktigt for att skapa
den entusiasm som krévs for det fortsatta reformarbetet.

”Om alla reformer skulle leda till s kraftiga forbéttringar av styrsystemen som de utlovar,
borde organisationer och organisationsledningar av idag vara dramatiskt battre an de fran 1
gér.” Det verkar dock inte vara fallet. Snarare tenderar reformer att vara ett steg tillbaka &n ett
steg framat. De 'nya’ 16sningar som presenteras och forverkligas har ofta forekommit tidigare.
”Malen for reformerna vaxlar, men de aterkommer.”'*

For att forstd varfor organisationer initierar och forverkligar reformer maste dels man forklara
vilka de bakomliggande drivkrafterna ir, dels behdver man forklara varfor reformerna
accepteras och tolereras av omgivningen. Fyra faktorer torde vara relevanta for att kunna

? Diskussionen dr hdmtad ur Brunsson, Nils, Forsell, Anders och Winberg, Hans [1989]; Reform som tradition —
Administrativa reformer i Statens Jérnvéigar, EF1, Stockholm, s. 9ff.
' Brunsson (m.fl.), s. 10.
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forklara reformer i organisationer, namligen tillgdngen pé problem, 16sningar, glomska och
effekter.

Tillgangen pd problem — Kan man inte hinvisa till att organisationen stir infor ett problem
som maste eller bor 10sas, blir det svart att genomfora en reform. Organisationen behdver
fordndras eftersom den nuvarande tillstindet inte &r bra. Problem som reformatorer ofta tar
upp ar ”fordandringar i organisationens omgivning i form av ny teknik eller férdndrade krav
frén kunderna, vilka kriver fordndringar 1 organisationens struktur, processer och ideologier.”

Tillgangen pd losningar — Att ha ett definierat problem riacker inte for att reformera. Man
maéste ha tillgang till idéer om nya l6sningar. Losningarna kan vara en lockelse for bade de
som driver reformen och de som berdrs av den. Det rdcker inte att Idsningarna ar nya, de
maéste dessutom framsta som battre dn de tidigare l10sningarna.

Tillgangen pd glomska — Ibland ar reformer upprepningar av tidigare reformer. Idéerna kan
vara ungefir desamma som vid tidigare reformer. ”Problemen eller 16sningarna eller bada kan
vara motsatta dem som karaktériserade den forra reformen, men desamma som i en dnnu
tidigare reform, vars brister den forra reformen var till for att avhjilpa.” Foér dem som ska
driva reformer dr behovet av glomska ganska stort. Osdkerhet om reformernas idéer verkligen
ar bra kan hota den entusiasm som édr nddvéandig for ett genomférande. De som har upplevt
reformer tidigare kan dock ha genomskadat allt och tenderar latt till att bli cyniker.

Tillgangen pd effekter — Reformerna kriver att aktorerna paverkas, att de uppvisar ett annat
beteende dn om reformerna inte hade genomforts. ”Organisatoriska reformer syftar till att
forbéttra ledningssystem och kanske verksamhet i organisationer, men de kan forvintas fa
andra effekter.” Exempel pa sadana effekter ar fordndrade arbetsuppgifter for olika
befattningshavare, fordndrade resurser till olika avdelningar och forédndringar i maktfor-
delning inom ledningen.

Reformer beskrivs ofta som extraordindra. Brunsson (m.fl.) papekar dock att frekvensen av
reformer snarare talar for att de skulle vara en form av rutin. ”De kan betraktas som en viktig
arbetsuppgift hos organisationsledningar och administrativa experter och utférandet av denna
arbetsuppgift moter sillan nagra hinder utan 4r litt att finna ett innehall i och motivera.”''Det
verkar latt att hitta skél for organisationer att reformera, men samtidigt verkar det svérare att
finna skal till varfor organisationer inte reformeras.

Slutligen hdvdar man att nya l6sningar maste vara béttre &n nuvarande praktik. Darfor dr det
troligt att det storsta hotet mot en reform utgérs av en annan reform.

"' Brunsson (m.fl.), s. 16.
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3 HISTORISK BAKGRUND

”Den som glomt historien dr tvungen att
upprepa den.”
(Santanya)

I detta kapitel presenteras jarnvdgens utveckling i Sverige och Tyskland fran jarnvégens
begynnelse under 1800-talets forsta hélft fram till tiden strax fore att avregleringarna
genomfordes. Framtrddande &r den centralistiska tanken under hela perioden, sérskilt under
30-talet.

3.1 Utvecklingen i Sverige

De svenska jarnvégsfragorna hade diskuterats en langre tid under 1800-talets forsta hélft. Det
forsta forslaget lades fram i riksdagen 1829. Ett flertal motioner lades fram under dren men
det var forst vid 1853/54 ars riksdag som regeringen lade fram en proposition i fragan. I
propositionen foreslogs bl.a. dels att som allmén grundsats skulle antagas, att dérefter icke
skulle f4 anldggas ndgra stambanor 1 Sverige annat dn genom statens omedelbara forsorg och
pa dess bekostnad, dels att smérre banor skulle kunna anldggas av enskilda, dock forst efter
Kungl. Maj:ts tillstdnd, dels att staten i sdrskilda fall skulle kunna understodja sadana privata
anlidggningar.”'? Man hivdade ocks4 att det skulle leda till ”vingleri och planlshet” om
jarnvagsbyggandet helt skedde i privat regi.

Debatten i riksdagen blev livlig men den 18 november 1854 kunde man besluta om vissa
grundléggande principer for jarnvigsbyggandet. Stambanorna skulle bekostas, dgas och
forvaltas av staten, medel skulle anslas sé att man genast kunde komma igdng med dels en
linje mellan Goteborg och Stockholm, dels en linje mellan Malmé och Jonkoping. Statliga
medel skulle efter provning i varje enskilt fall ocksa kunna beviljas till privata banbyggen.
Med stambanor avsdg riksdagen jarnvagslinjer som i oafbruten strackning fortlopa genom
flera provinser eller en storre del af landet” och bibanor definierades som “’smérre jernvégar,
som antingen gé frén eller till ndgon viss landsort eller stdta till och sluta vid ndgon stambana
eller vatten-kommunikations-led, eller ocksd sammanbinda nagra nirmare hvarandra beldgna,

for inrikestrafiken vigtiga punkter”.”

Banbyggandet inleddes ganska snart och den 1 december 1856 kunde de forsta stambanorna
invigas pa strackorna Goteborg — Jonsered och Malmo — Lund. I samband med detta bildades
Statens Jarnvégar, SJ, som redan fran borjan fungerade som ett affdrsdrivande verk.

De fem ursprungliga stambanorna var Vistra stambanan (Goteborg — Stockholm, fardig
1862), Sodra stambanan (Malmo — Falkoping, fardig 1864), Nordvéstra stambanan (Laxéd —
Charlottenberg, fardig 1871), Sammanbindningsbanan (Stockholm S — Stockholm C, fardig
1871), Ostra stambanan (Nissjd — Katrineholm, firdig 1874) samt Norra stambanan
(Stockholm — Storvik, fardig 1875)."

12 Sjsberg, Arne; "Jarnvigarna i svenskt samhallsliv”, i Kungl. Jarnvigsstyrelsen [1956] Sveriges jirnvigar
hundra dr, Stockholm, s. 7.

" Ibid, s. 8.

' Sjoberg i Kungl. Jarnvigsstyrelsen, s. 14.
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Pé trettiotalet hade det svenska jarnvégsnitet sin storsta utbredning, med en sammanlagd
linjeldngd om ca. 16.800 km, varav 7.000 tillhoérde SJ. Resten, varav ca. 3.800 km smalspér,
var enskilda jarnvagar. Den 6 augusti 1937 invigdes Inlandsbanan i hela sin strackning fran
Kristinehamn till Géllivare. I och med detta avslutades den tidiga, stora jarnvigs-
byggnadsepoken i Sverige."

3.1.1 Affirsverksprincipen

I samband med industrialiseringens genombrott uppstod dnskeméal om att staten skulle kunna
agera foretagare pd affarsméssiga villkor och inte bara som myndighet. Tidigare hade statens
institutioner varit avsedda att tjdna staten och darfor torde myndighetsformen ha varit
lampligast. 11911 &rs budgetreform uttrycktes skillnaden mellan myndigheter med resp. utan
affarsméssig verksamhet. SJ, Postverket och Televerket gavs da stdllning som affarsverk. Pa
det viset 14t man verken fi en lampligare forvaltningsform for affarsverksamhet, utan att ge
avkall pd myndighetsformen. Aldst bland affirsverken #r Postverket (i dag Posten AB) vars
historia stricker sig tillbaka till 1636.'°

Bruzelius (m.fl.) papekar att affdarsverket som driftsform vél harmoniserar med svensk
konstitutionell tradition. Myndigheter och verk ar fristaende fran regeringen, “vars uppgift
begrinsas till att bereda forslag om verksstadga och budget, som sedan understélls riksdagen
for godkdnnande.”"’

Affarsverksprincipen har ocksé inneburit ett dilemma for den statsdgda jarnvégar. Det
formulerades vil av 1907 ars taxekommitté som beskrev statsjarnvdgarnas dubbla uppgift som
att dels ”frimja samfardseln, sdvil gods- som persontrafiken, och diarigenom bidraga att
utveckla landets ekonomiska hjélpkéllor”, dels ”ddrjdmte att, savidt sig gora later, betdcka
sina driftskostnader och dérutéfver inbringa en viss rdnta pa anldggningskapitalet.” Dessa
bada malsattningar strider delvis mot varandra och kriver darfor en avvigning. Kommittén
konstaterade ocksa att asigterna om hvilkendera av dessa bada uppgifter som ér den
viktigaste hafva vixlat i olika lander och éfven i samma land under olika tider, beroende pa
allminna politiska och ekonomiska synpunkter.”'®

Med andra ord skulle dilemmat kunna beskriva som ett val mellan ekonomiska och politiska
maél. For att 10sa detta organiserades SJ som ett affarsverk for att kunna forena sévél foretags-
ekonomiska som politiska mal. Brunsson (m.fl.) papekar att det jarnvagspolitiska dilemmat
har bestdmt jarnvagspolitikens innehdll under hela 1900-talet. "I offentliga utredningar och 1
regeringen propositioner om jarnvégspolitiken dterkommer gdng pd gang de ekonomiska
problemen kontra skyldigheterna att kora tagtrafik pa bannitet.”'”

15 Bruzelius, Nils, Jensen, Arne och Sjostedt, Lars [1993]; Svensk jdarnvigspolitik — en kritisk granskning, SNS
Forlag, Stockholm, s. 13f.

' Ds 1991:77 SJ, Televerket och Posten — bittre som bolag?, s. 19ff.

' Bruzelius (m.fl.), s. 15.

'8 1907 ars taxekommitté, citerad i Sjéberg; "Ekonomi och taxor”, i Kungl. Jarnvigsstyrelsen, s. 504.

" Brunsson (m.fl.), s. 52.
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3.1.2 SJ:s utveckling fore 19407

Som ndmnts ovan kan reformer vara ett sétt for organisationer att forsoka anpassa sig till
fordndringar 1 omgivningen. Organisationsfordndringar har féorekommit timligen frekvent
inom SJ under arens lopp. Verksamheten vixte mycket snabbt i borjan och den kraftiga
expansionen angavs vara orsak till olika forsok att reformera SJ:s organisation. Har nedan
foljer en redogorelse for SJ:s organisationsutveckling fram till 1988.

I slutet av 1800-talet borjade jarnvégsnitet f4 en nadgorlunda tydlig struktur och vid den tiden
borjade ocksa olika forslag till reformer av organisationen diskuteras. Tva parallella styrelser
bildades 1863 under bendmningarna kungliga styrelsen ofver statens jarnvigsbyggnader resp.
kungliga styrelsen for statens jdrnvdgstrafik. Uppdelningen forklarades bl.a. av att jarnvégs-
trafiken ndrmast var att jamstélla med en industri. 1869 faststdllde Kungl. Maj:t den forsta
instruktionen for statens jarnvagstrafik.

1882 upphorde den sirskilda styrelsen dver statens jarnvigsbyggnader och ledningen fordes
over till Kungl. Vig- och Vattenbyggnadsstyrelsen. 1888 slogs byggnads- och trafik-
verksamheterna ihop under en styrelse; Kungliga Jdrnvdgsstyrelsen. Denna styrelse hade det
samlade ansvaret dnda fram till 1988, d& reformen ”Nya SJ” genererade en uppdelningen av
SJ 1 ett affarsverk och ett banverk.

En ny jarnvagskommitté tillsattes 1893 for att utreda SJ:s organisation. Den konstaterade

bl.a. att "lopande drenden inte fick tillrackligt snabb behandling, att styrelsen inte alltid kunde
pardkna ett fullt tillfredsstéllande och allsidigt underlag for sina beslut i de befintliga distrikts-
forvaltningarnas utldtanden och framstillningar samt slutligen svarigheten for allménheten att
komma i nog direkt berdring med saddana representanter for forvaltningen, med vilka den
kunde triffa mera ingdende avtal och 6verenskommelser.”!

Med andra ord innebar det att organisationen uppfattades som byrakratisk och att man
saknade marknads- och kundanpassning. 1897 utfirdade Kungl. Maj:t en ny instruktion 1
enlighet med kommitténs forslag, som innebar ett forsok till decentralisering. Instruktionen
behandlade for forsta gangen ocksa pa allvar fordelningen av befogenheter mellan distrikten
och de olika centrala avdelningarna.

Under tiden fram till forsta vérldskriget fortsatte reformarbetet. 1906 tillsattes en ny kommitté
eftersom verksamheten hade vuxit, utan att organisationen hade anpassats. Utredningen
resulterade i en ny instruktion 1907. Problemen kvarstod dock, vilket uppmérksammades av
Overrevisorerna ganska snart efter att instruktionen tritt i kraft. Revisorernas forslag ledde sa
smaningom till en proposition 1914 och en ny instruktion for SJ som snarast var att betrakta
som en kompromiss.

Under 20- och 30-talen fick centraliseringstanken faste igen. 1928 foresprakade Jarnvéags-
styrelsen en 0kad central styrning och en bantning av distriktens forvaltning. Man domde ut
alla tankar pa decentralisering som verklighetsfrimmande. 1928 ars instruktion innebar dock
inga storre fordndringar, den sags snarare som en anpassning av jarnviagsforvaltningen till de
nya forhéllanden som radde efter kristiden under 20-talet. 1932 férdjupades centraliserings-
stravandena. Kungl. Maj:t skrev i en proposition® att:

2 Redogérelsen ar frimst hamtad ur Brunsson (m.fl.), s. 26ff.
*'Ibid, s. 29.
22 Prop. 1932:146, citerad i Brunsson (m.fl.), s. 38.
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”Styrelsens syfte och dnskemal hade dirvid varit att soka at statsbanorna giva en sadan organisation, som vid
varje tidskede beredde storsta mojliga nytta och effekt med minsta mojliga kostnad. Den ar 1928 i enlighet med
styrelsens forslag genomforda, till 6kad koncentration i ledningen och storre planméssighet i drendenas
behandling verkande omorganisationen hade inneburit ett steg i denna riktning. Enligt styrelsens mening borde
nu dter ett steg tagas pa den sélunda inslagna vagen.”

Forslaget innebar framst att personalfragor sammanfordes till en byra, for att ldttare
vidmakthalla och 6ka den samverkan mellan de olika avdelningarnas personal och apparat
som, enligt Jarnvégsstyrelsen, var sa ytterst viktig for SJ:s driftsekonomi. 1928 ars och 1932
ars instruktioner kom 1 stort sett att géilla &nda fram till omorganisationen 1963.

3.1.3 Jarnvagsforstatligandet

Den 8 juli 1936 bemyndigade Kungl. Maj:t davarande chefen for Kungl. Kommunikations-
departementet att tillkalla ”hogst sju sakkunniga med uppdrag att i enlighet med givna
riktlinjer och de nidrmare anvisningar, som departementschefen under utredningens gang
kunde meddela, inom departementet bitrdda med verkstéllande av fortsatta undersdkningar
betraffande forutsittningarna for ett ssmmanforande i statens hand av det enskilda jairnvégs-
nitet 1 landet eller delar ddrav dvensom for de Gvriga atgérder i1 fusions- och rationaliserings-
syfte, som kunde befinnas dndamalsenliga, samt att inkomma med de forslag, vartill
undersdkningarna foranledde.””

Utredningen antog namnet /936 ars jarnvigskommitté och presenterade sitt resultat den 15
oktober 1938. Centraliseringstanken var pataglig dven hér. Det framsta problemet torde ha
varit bristen pa samordning. ”...Splittringen medfor allt for hoga driftskostnader, en onddig
méngfald av taxor med dédrav foranledda svarigheter att berdkna avgifter och att kunna snabbt
genomfora taxeregleringar, tyngd och langsamhet i det nddvéndiga samarbetet mellan de
olika jarnvagsforvaltningarna, en onddigt stor uppsittning av personal for forvaltning och
drift samt hinder for transporternas genomforande pa snabbaste och billigaste sitt.”**

Man konstaterade att den bristande enhetligheten for resendrerna innebar att transporterna
fordyrades, att forfarandet blev onddigt omsténdigt och tidskravande samt att transporttiderna
for framfor allt godstrafiken blev onddigt langa. En stor del av de foreslagna rationaliserings-
atgdrderna skulle visserligen kunna genomforas inom befintlig organisation, men utredningen
papekade att det skulle leda till onddigt stora statliga subventioner till de enskilda
jarnvigarna. Garantier saknades for att de enskilda jdrnvigarna sjdlva skulle genomfora
rationaliseringsitgirderna.”

En omorganisering av jarnvdgsvasendet genom fusionering av ett antal enskilda jarnvagar
skulle, enligt utredningen, otvivelaktigt mdjliggéra snabbare och smidigare transporter och
leda till billigare resor for resendrerna. Men utredningen hdvdade dven hir att garantier
saknades for att fusioneringarna verkligen skulle bli genomforda.*®

Utredningen foreslog salunda att alla enskilda jarnvégar av allmén betydelse i Sverige skulle
forstatligas. Overtagandena skulle ske s& samtidigt som méjligt och man skulle borja med de
jarnvigar som skulle ge storst 6kad transporteffektivitet och driftsekonomiska besparingar.®’

3 50U 1938:28 fftgc'irder for enhetliggorande av det svenska jdrnvigsndtet, s. 3.
24 1
Ibid, s. 108.
2 Ibid, s. 175f.
% Ibid, s. 176.
T Ibid, s. 177.
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”Ett forstatligande skulle avldgsna med den nuvarande splittringen forenade oldgenheter,
starka jarnvagsvésendets ekonomi och effektivitet samt pa olika sitt dstadkomma en ordning
som gor det mdjligt att pa det mest rationella sitt utnyttja jirnvdgarnas transportkapacitet till
batnad for landets ekonomiska utveckling och till forhindrande, sa vitt mojligt, av att 1
jarnvigarna redan nedlagda kapital forintas.”** Slutligen faststillde utredningen att stats-
overtagandet skulle ske frivilligt pd basis av resp. foretags affarsvirde.

Ett principbeslut fattades i riksdagen 1939 och den 9 juni samma é&r uppdrog Kungl. Maj:t at
Kungl. Jarnvégsstyrelsen att inleda forhandlingar med de enskilda jarnvdgarna. Under 40- och
50-talen triaffades successivt 6verenskommelser om statsovertagande ”av enskilda for allmén
trafik upplatna jarnvigar av allmén betydelse med en sammanlagd lingd av 7.439 km.”* De
sista banorna som kom att forstatligas var Stockholm-Nynis Jarnvdg (SNJ) 1957 (drevs som
statligt bolag fram till 1968 dé banan inforlivades helt med SJ), Nora Bergslags Jirnvig (NBJ)
1978 och Trafik AB Gréangesberg — Oxeldsunds Jarnvéagar (TGOJ) 1989. Frén 1982 och fram
till dess hade TGOJ varit hilftendgt av SJ, ddrefter omvandlades det till ett heldgt dotterbolag.
Spéranlaggningarna dverfordes samtidigt till Banverket.

I dag finns endast ett fatal enskilda jarnvédgar kvar. AB Storstockholms Lokaltrafik (SL) dger
Roslagsbanan, Saltsjobanan och Lidingdbanan. Smélédndska Smalspéret AB och Forvaltnings
AB Smalandsbanan har delat upp f. d. Véxjo — Hultsfred — Véstervik Jarnvag (VHV]J)
sinsemellan. Utdver dessa finns det ett antal museijarnvéigar och en miangd industrispar.

Som kuriosum kan ndmnas att staten i ett fall har sélt en jirnvag uppldten for trafik som
tidigare hade blivit forstatligad. Det var den ovan ndmnda smalspériga Roslagsbanan (RB)
nordost om Stockholm som SJ salde till det landstingsdgda SL 1972. SJ bedrev da
entreprenadtrafik at SL pd RB men ville vid ett forhandlingstillfalle ha hogre ersittning for
denna, annars skulle banan ldggas ned. SL hade ingen mojlighet att {3 till stdnd en fungerande
ersdttningstrafik med buss pa sa kort tid, utan man valde att kopa banan. I dag ar
Roslagsbanan en modern trafikapparat som nyligen upphandlats i konkurrens, men det 4r en
annan historia!

3.1.4 SJ:s utveckling 1940 — 1979

1947 ars jarnvagsutredning genomforde ett omfattande utredningsarbete med en stark
koppling bakét till de utredningar som gjorts tidigare. Utredningen fann dock att den rddande
organisationen var i stort sett &ndamélsenlig. Dock betonades decentraliseringstanken &nyo
och idéerna himtades i stor utstrickning fran 1921 rs Statsbaneekonomikommission.
Distriktsforvaltningarna gavs en avsevirt starkare stillning i forhallande till styrelsen och de
centr?ola byrderna. Det som 1928 betraktades som helt verklighetsfrimmande var nu av storsta
vikt.

1949 tilltradde Erik Upmark som generaldirektor for SJ. Reformarbetena kom nu i allts storre
utstrdckning att fargas av resp. generaldirektor. ”Nér initiativ och genomférande kom att bli
en uppgift for SJ, snarare dn for regeringen, blev ocksa reformer ett sétt for tilltradande
generaldirektorer att forsoka sitta sin prigel pa organisationen.”' Upmark kom att intressera

*S0U 1938:28, s. 176.

¥ Ds K 1978:10 Statsévertagande av Nora Bergslags Jéirnvig, s. 23.
*% Brunsson (m.fl.), s. 39ff.

*! Brunsson (m.fl.), s. 41.
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sig mer for hur SJ kunde omorganiseras for att fa en battre struktur pa organisationen och
under 50-talet minskades antalet enheter vésentligt.

Under 50- och 60-talen métte jarnvdgen en dkad konkurrens frin frimst privatbilismen, men
aven fran inrikesflyget. Trafikarbetet med personbil passerade trafikarbetet med alla
kollektiva transportmedel i borjan pd 50-talet och godstransportarbetet med lastbil passerade
det med jarnvdg omkring 1970. ”Det ar nu landsvégstrafiken som dr normgivande for synen
pa trafikpolitiken och darmed synen p& behovet av reglering.”*> SJ var p. g. a. trafikerings-
plikten tvunget att trafikera ett betydligt storre linjendt 4n vad som var foretagsekonomiskt
l6nsamt. Dessutom tvingades man till en omfattande korssubventionering for att ekonomiskt
kunna bira de trafiksvaga linjerna, vilket innebar ett hogre prisldge pa de icke konkurrens-
utsatta bandelarna n vad som annars skulle ha varit fallet.*

1963 fattade riksdagen ett trafikpolitisk beslut som baserades pa 1953 ars trafikutredning.
Denna ledde till en omfattande omorganisering av SJ som genomfordes 1963. Malet var att
avbyrékratisera verksamheten och efterlikna fortagen. I samband med detta sanerades
affarsverkets anstrdngda ekonomi. Huvudtesen i 1953 ars utredning var att man avsag att
skapa fOrutsittningar for att varje trafikgren skulle béra sina egna kostnader. Trafikutbudet
skulle styras av efterfragan kravet pa foretagsekonomisk kostnadstackning. Man tog dock
ingen hénsyn till externa effekter.’*

En plan utarbetades for att i tre steg nedldgga ett stort antal trafiksvaga jarnvégar, bortsett fran
de som samhillet ansdg som regionalpolitiskt betydelsefulla. De trafiksvaga linjer som dnnu
ej nedlagts dverfordes till det s.k. ersittningsberittigade nétet och staten tog 6ver kostnads-
ansvaret for dessa banor.” De linjer som bar sina egna kostnader samlades i ett affirsbanenit.
1963 ars beslut innebar ocksa att SJ for forsta gangen fick trdffa slutna avtal med gods-
kunderna. Detta har setts som ett stort steg mot avreglering.

1963 érs beslut stotte dock i viss man pd patrull. Planen for jirnvagsnedlidggelser byggde pa
fristdende nedlaggningsprovningar och i stort sett varje nedlaggningsbeslut méttes av ett
starkt politisk motstdnd pé lokal och regional niva. Nedldggningarna forsenades eller genom-
fordes aldrig, vilket kom att leda till en betydligt hogre kostnadsbelastning én vad man hade
riknat med och SI:s forluster 6kade snabbt igen.*

1979 fattades ett nytt trafikpolitiskt beslut, vilket foregicks av ett antal utredningar.
Regeringen konstaterade att ett ny trafikpolitik borde ersétta 1963 ars trafikpolitiska beslut.
En samhillsekonomisk grundsyn foreslogs vara vigledande for det framtida handlandet pa det
trafikpolitiska omradet. Det trafikgrensvisa kostnadsansvaret som infordes 1963 skulle slopas
for vig- och jarnvégstrafiken och de rorliga trafikantavgifterna skulle battre anpassas till de
samhéllsekonomiska marginalkostnaderna. Regeringen forslog darfor att ”jarnvégstrafiken
avlastas kapitalkostnader for bannitet motsvarande ca 215 milj. Kr. per ar.”’

Man konstaterade att 1963 ars nedldggningstankar for de olonsamma bandelarna inte hade
infriats. I stillet betonades vikten av att stiarka jarnvdgens konkurrenskraft och darfor skulle

32 Bruzelius (m.fl.), s. 17.
380U 1993:13 Okad konkurrens pd jirnvigen, s. 14.
34 11.:
Ibid.
% Bruzelius (m.fl.), s. 17f.
**Ibid, s. 18.
T Prop. 1978/79:99 Om en ny trafikpolitik, s. 1.
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inte tidigare nedldggningsplaner fullf6ljas fullt ut. I fortsittningen skulle nedldggningsbeslut
baseras pé samhillsekonomiska beddmningar och inte enbart pa foretagsekonomiska
kalkyler.”® Regeringen foreslog ocksa att en stor del av det olonsamma, trafiksvaga, bannitet
skulle foras samman med affarsbanendtet till ett riksnét pa vilket persontrafiken skulle
behéllas. P4 de mest trafiksvaga linjerna skulle man dock Gverviga ett

. . 39
”landsvigsalternativ”.

3.1.5 1980-talet

Trots att en stor del av SJ:s skulder skrevs av 1979 fortsatte de ekonomiska problemen. I
regeringens proposition om besparingar i statsverksamheten 1980 presenterades en
strukturplan for SJ 1 ett forsok att 10sa SJ:s problem. Planen bestod av tre delar. Dels ldttades
pa taxeplikten vilket medforde att SJ fick mdjlighet att hoja priserna for att mojliggora
intéktsokningar, dels infordes en investeringsplan som medgav en reell investeringstakt pa 5%
inom en femarsperiod. Slutligen papekade regeringen att SJ hade héllit tillbaka takten i
rationaliseringarna, vilket hade bidragit till den negativa resultatutvecklingen. En grund-
forutsittning for att &stadkomma forbéttringar 1 SJ:s ekonomi var darfor en dkad rationali-
seringstakt. Foredraganden féste ocksa stor vikt vid den verksamhets- och organisations-
6versyn som parallellt pagick inom SJ, kallad VO 80.*°

Forbittringarna i SJ:s ekonomi uteblev till stor del, trots strukturplanen. 1985 lade den
socialdemokratiska regeringen fram en jarnvégspolitisk proposition. Regeringen konstaterade
att 1979 ars trafikpolitiska beslut 1&g fast men att mélen pa jarnvigsomradet borde utvecklas,
konkretiseras och fortydligas. Man skulle skapa sa likvardiga konkurrensforutsittningar som
mojligt mellan de olika trafikgrenarna for att dstadkomma samhillsekonomiskt effektiva
transportlosningar, vilket ansigs vara ett av huvudmalen for trafikpolitiken.*!

Regeringen foreslog att en mer markerad uppdelning av SJ:s transport- och infrastruktur-
verksamhet. Samtidigt pdpekade man att det inte fanns nagra barande skél for en utbrytning
av SJ:s banavdelning i ett rdlsverk™. Tva s.k. vagtrafikmodeller diskuterades; i den ena skulle
staten ta det fulla ansvaret for jirnvédgens infrastruktur i enlighet med vad som gillde pé
vagsidan, och SJ skulle f frihet att finansiera 6vriga investeringar.

I den andra modellen skulle SJ dven 1 fortsdttningen leverera in avskrivningar och rinta pa det
kapital som SJ erhdll via statsbudgeten, men staten skulle ta ett dkat ansvar for invest-
eringarna 1 infrastrukturen. Person- och godstrafiken belastades internt med avgifter for
utnyttjande av infrastrukturen. Regeringen ansag det sistndmnda forslaget som mest lampligt
eftersom SJ ansags ha béttre forutsittningar for att bedoma investeringsbehovet. En “extern”
végtrafikmodell kunde leda till felaktiga prioriteringar vid investeringarna vilket i sin tur
skulle leda till forsamrad ekonomi for SJ och dirmed ocksé for staten. *

1986 anlitades konsultbolaget Indevo for att analysera SJ och ocksa presentera ett forslag till
fordndring. I sin rapport malade man dels en mork bild av SJ 1 kris, men hdvdade samtidigt att
det fanns goda mdjligheter till férdndringar. En av huvudtankarna var en uppdelning av SJ 1

*¥S0U 1993:13, 5. 16.

¥ Prop. 1978/79:99, s. 1f.

“ Brunsson (m.fl.), s. 61f samt Prop. 1980/81:20 Om besparingar i statsverksamheten m. m., bilaga 5,
Strukturplan for SJ, s. 9 och 18.

I Prop. 1984/85:114 med riktlinjer for jarnvigspolitiken, s. 1.

“Ibid, s. 18f.
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ett affarsverk och ett banverk, dvs. man avfiardade de grundlidggande tankarna for 1985 ars
jarnvégspolitiska beslut. SJ:s styrelse inledde pd grundval av detta projektet “Nya SJ” i1 borjan
av 1987. Samtidigt pagick forhandlingar med riksdagens trafikutskott. P. g. a. den akuta
situationen valde man att inte tillsdtta en parlamentarisk utredning med tillhérande utdragna
remissforfarande.

3.1.6 1988 ars trafikpolitiska beslut

I januari 1988 presenterade regeringen sin proposition om trafikpolitiken infor 1990-talet. 1
delen om en framtidsinriktad jdrnvdigspolitik tog man sikte pé att jairnvigen skulle ges
forutséttningar for att spela en viktig roll som ett konkurrenskraftigt, miljovénligt och
energisnalt transportmedel. Jirnvagen stod vid 1980-talets slut infor en rad problem som man
menade skulle riskera att minska jarnvégens betydelse i transportforsorjningen. Manga av
bristerna kunde hénf0ras till brister i den jarnvéagstrafik som bedrevs dé, t.ex. bristande
tidtabellshéllning, omodern vagnmateriel, ett jirnvégsnit som inte var anpassat till morgon-
dagens trafikbehov, outvecklad trafikservice, omoderna stationer, otillracklig sparkapacitet
och svarigheter att mota néringslivets vixande krav pé snabba, frekventa, tillforlitliga och
flexibla godstransporter.*

Forslaget innebar att SJ delades upp 1 ett affarsverk med ansvar for tagtrafiken och i en
myndighet — Banverket — med ansvar for infrastrukturen. Vidare inférde man en s.k.
vagtrafikmodell vilket innebar att staten genom Banverket tog huvudansvaret for finans-
ieringen av jarnvigens infrastruktur och att SJ skulle betala avgifter for att utnyttja bannétet.
Den nya organisationen innebar ocksa att investeringarna i bannitet skulle ske pad samhalls-
ekonomiska grunder.**

Dessutom slopade man den dittillsvarande uppdelningen av jirnvégsnétet och ersatte den med
en uppdelning i ett ndt av stomjarnvagar och lénsjarnvagar. Detta innebar att SJ fick
trafikeringsmonopol pé all trafik pd stomnétet och pa godstrafiken pé lansjérnvigarna,
lanstrafikhuvudminnen (THM) fick trafikeringsratten for lokal och regional trafik pa lansjarn-
végarna i det egna ldnet. Dessutom &tog sig staten dven i fortsdttningen att kopa sadan inter-
regional persontrafik som var regionalpolitisk dnskviard men som inte kunde bedrivas pa
foretagsekonomiska grunder.* Upphandling av denna trafik mojliggjorde for nya operatorer
att bedriva trafik. 1989 tridde smalandska BK Tag AB in pa marknaden och blev efter
anbudsupphandling trafikutovare av regionaltrafiken i Hallands, Jonkdpings och Kronobergs
lan.

“ Prop. 1987/88.50 Om trafikpolitiken infor 1990-talet, bilaga 1, s. 98.
“ Prop. 1987/88:50, s. 2f.
* Ibid, s. 3.
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Figur 2. Organisation av jdarnvdgssektorn fore och efter omorganisationen

Den framsta anledningen till att man ville reformera jarnvigen var den daliga ekonomin. Man
konstaterade att atgirderna som hade genomforts efter 1979 ars trafikpolitiska beslut inte var
tillriickliga. ”Aven om de olika besluten bidragit till att ge SJ dkade forutsittningar att agera
affarsmissigt och pé villkor som mer liknar konkurrenternas har de bakomliggande
problemen i stor utstrickning kvarstatt.”*’

Man pépekade dock att ekonomin hade som foljd av dels de olika rekonstruktionsatgérderna
fran statsmakternas sida, dels dtgirder inom SJ forbéttrats sedan &r 1983. Men man skrev
ocksé att "trots de atgédrder som vidtagits bade fran statsmakternas och SJ:s sida stér séledes
jarnvdgen infor allvarliga och snabbt viaxande ekonomiska problem. Problemen samman-
hinger dels med att effektiviteten 1 jirnvégssystemet fortfarande ar for lag, dels med att SJ
fortfarande har ansvar for huvuddelen av kostnaderna for bannitet.””*

Regeringens forslag fick ett tdimligen stort bifall i riksdagen. Det var egentligen bara
Vinsterpartiet kommunisterna som motsatte sig en uppdelning mellan SJ och Banverket. De
borgerliga partierna ville dessutom ha ett storre privat inflytande.*

3.1.7 Vigtrafikmodellen

Det stora, avgérande, problemet for SJ var att man inte kunde f6rrédnta sina investeringar 1
infrastrukturen eller agera pd samma villkor som sina konkurrenter pa vdgsidan. En stor del av
SJ:s verksamhet saknade, med de forutséttningar som rddde 1988, foretagsekonomisk grund
dven om den var samhéllsekonomiskt motiverad. Dérfor krédvdes en klarare rollfordelning
mellan SJ och staten for att man skulle kunna astadkomma en effektivare jairnvagsverksamhet.

Regeringen pekade pé att staten hade ett dgarintresse 1 SJ i forsta hand for att trygga att
transportmarknaden kan erbjudas en hogkvalitativ och miljovénlig jarnvégstrafik pa de
marknader dir jarnvégstrafik kan konkurrera med andra transportmedel.”” Dérfor var syftet
med en vigtrafiksmodell att fa en 16sning som stdimde 6verens med de trafikpolitiska
riktlinjerna som man anforde i propositionen.

Modellen skulle utforas s att staten tog huvudansvaret for infrastrukturen och att SJ fick
betala fasta och rorliga avgifter for att utnyttja sparet enligt samma grundprinciper som
landsvigsfordon betalade for att utnyttja vignitet. Vid avgiftsséttningen skulle man ta hdansyn

%6 Statskontoret 1996:13 Jéirnvigens konkurrenskraft, s. 58.

7 Prop. 1987/88:50, bilaga 1, s. 96.

* Tbid.

Y TU 1987/88:19 Om en framtidsinriktad jirnvégspolitik m. m., s. 1f.
* Ibid, s. 99.
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till jarnvégens lagre miljo- och olyckskostnader. Vidare skulle investeringarna i jirnvagens
infrastruktur, pd samma sitt som viginvesteringarna, planernas pa samhéllsekonomiska

51
grunder.

En végtrafikmodell som fullstidndigt 6verensstimde med végtrafiken ansags vara orealistisk.
Vigtrafikmodellen méste alltsa utformas mot bakgrund av vad som var jarnvdgsmassigt
dndamalsenligt. Man ansag dock att malet med att uppna en rimlig dverensstimmelse med
vigtrafikens kostnadsansvar inte behovde frangés.>

3.1.8 Den nya jarnvagsorganisationen

Genom den nya uppdelningen ville man etablera en klarare rollférdelning mellan staten som
dgare och ansvarig for trafikpolitiken & ena sidan och SJ och Banverket & den andra.
Dessutom skulle man utreda eventuella f6r- och nackdelar med en sammanslagning av
Banverket och Végverket. Slutligen foreslogs att en Jarnvagsinspektion for trafiksikerheten
skulle inréttas.

Banverket var enligt sin ursprungliga instruktion™ en central forvaltningsmyndighet for fragor
som ror jarnvéagar. Verkets huvuduppgifter var att framja jarnvégens utveckling, driva och
forvalta statens sparanlédggningar samt ha hand om sdkerhetsfragor for spartrafik.

Nar det géllde Banverkets organisation ansag regeringen att verket sjilv skulle fa besluta om
den. Verket borde ledas av en lekmannastyrelse och chefen for myndigheten borde vara en
generaldirektor. Sa skedde ocksa.

Under Banverket sorterades en jarnvégsinspektion som en fristiende myndighet. Den skulle
besluta om sdkerhetssystem for all spartrafik, dvs. jairnvég, tunnelbana och sparvig, och
utova tillsyn 6ver systemens tillforlitlighet. Den skulle vidare besluta om sidkerhetsforeskrifter
for spartrafiken och utdva tillsyn Sver att foreskrifterna efterlevdes. Jarnvégsinspektionen
skulle ockséd undersoka olyckor och olyckstillbud i spértrafiken samt undersdka sadana
driftstérningar som berérde sikerheten.”

SJ skulle med hjélp av vagtrafikmodellen fa en mer entydig uppgift att utveckla en attraktiv
och konkurrenskraftig person- och godstrafik. Man betonade att det var helt avgérande om SJ
skulle kunna uppfylla kundernas krav pa bl.a. service och punktlighet. Det nya SJ skulle ocksa
pa ett tydligare sétt dn tidigare inrikta sin verksamhet pa en affarsméssig utveckling av
jarnvégstrafiken. Dérfor borde verksamheten ses dver och de verksamheter inom affarsverket
som inte hade en direkt anknytning till jirnvagstratiken och ej heller ansags stdrka dess
konkurrenskraft borde skiljas ut. SJ borde i detta sammanhang fa ett 6kat bemyndigande att
sjilv bestimma 6ver sin organisation.>

' TU 1987/88:19, 5. 100.

52 Prop. 1987/88:50, bilaga 1, s. 102.

>3 SFS 1988:707 Forordning med instruktion for Banverket, sedermera dndrad, se vidare avsnitt 4.2.7 nedan om
Banverkets sektorsansvar.

** Ibid.

> Prop. 1987/88:50, bilaga 1, s. 103.
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3.2 Utvecklingen i Tyskland™®

Den forsta tyska jarnvagslinjen invigdes mellan Niirnberg och Fiirth i Bayern den 7 december
1835. Den linjen var privat och det skulle drdja ytterligare tre ar innan den forsta statliga
jarnvégslinjen invigdes mellan Braunschweig och Wolfenbiittel i norra Tyskland. Under de
nirmaste 80 aren skulle néstan hela Tysklands jarnvigsnédt komma att byggas, med en
linjelédngd pa over 60.000 km.

Valet av privata eller statliga jarnvégar foll olika i de tyska linderna. Mellan de olika
extremerna Pfalz, déir det &nda till 1909 bara fanns privatbanor, och Baden, som bara hade
statsbanor fram till 1880 (och darefter bara privata bibanor), var blandningen ganska stor.
Preussen utmirkte sig timligen tidigt i sina strdvanden efter forstatligande.

Regleringarna av jarnvdgarna var tidigt patagliga i Tyskland. Redan 1838, fyra dagar efter att
den forsta linjen 6ppnades for trafik i Preussen, lades en jarnvagslag fram med regler och
forordningar som de privata initiativtagarna var tvungna att folja. Ett forstatligande av
jarnvégen skulle vara mdjlig efter 30 ar, posten skulle befordras avgiftsfritt och i hindelse av
krig skulle trupperna ha fri tillgang till jirnvigen. Dessutom omfattades jirnvigarna av fyra
plikter; betjanings-, befordrans-, taxe-, samt tidtabellsplikt.

For att {4 en béttre kontroll 6ver de privata jarnvdgsbolagen och for att forbittra skattebasen
borjade den preussiska staten mer malmedvetet att kopa upp dessa bolag i och med 1853 érs
jarnvégslag. En jarnvédgsfond skapades till vilken jdrnvagsskatterna flot in, dessa pengar
anvédndes sedan som avkastning till aktieinnehavarna i de tidigare privata jarnvdgsbolagen.
Senare dndrades reglerna sé att pengarna i stéllet kom statskassan tillgodo.

Den egentliga impulsen till jarnvigsbyggande kom 1871 efter segern i kriget mot Frankrike.
Detta berodde framst pa kapitaltillskottet som det franska krigsskadestandet utgjorde. I borjan
sags jarnviagarna mest som en konkurrent till de privata vigar och vattenvigar som hade
byggts, och darfor ansag staterna att det inte var nodvéndigt att 1dgga sig 1 denna verksamhet.

I och med bildandet av det Nordtyska forbundet 1867 och Tyska riket 1871 fordndrades
jarnvégspolitiken. Forbundsregeringarna forpliktade sig att forvalta jarnvdgarna som ett
enhetligt ndt och anvinda sig av ett enhetligt system vid nybyggnationer. Tyska riket tog
ocksa dver kontrollen over taxesystemen. I och med detta hade man lagt grunden for en
riksjarnvag. Framfor allt var det Preussen som drev pé fragan om ett forstatligande. Tyska
riket erbjods att kopa den Kungliga Preussiska Jarnvégsforvaltningen (KPEV), men de andra
staterna 1 forbundet avbojde detta, liksom forslagen om att 6vriga statsbanor skulle 6verforas
till riket. Fram till 1914 forblev jirnvédgarna i Tyskland en friga for respektive forbundsland,
men riksjarnviagstanken slog igenom mer och mer.

Bland de storsta jarnvédgsforvaltningarna 1 Tyska riket bor, forutom ovan nimnda KPEV,
ndmnas Kungliga Bayerska Statsbanorna, Kungliga Sachsiska Statsbanorna och de Kungliga
Wiirttembergska Statsjarnvigarna.’

%6 Genomgéngen ir till storsta delen hamtad ur Bennemann, Stefan [1994]; Die Bahnreform — Anspruch und
Wirklichkeit, 1. Auflage, Raulfs, Hannover, s. 10ff.

°7 Koniglich Bayerische Staatsbahn (K.Bay.Sts.B), Koniglich Sichsische Staatseisenbahn (KSaStB) und
Koniglich Wiirttembergeische Staats Eisenbahn (K.W.St.E).
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Det var forst efter forsta vérldskriget som man 1920, med hjilp av Weimarforfattningen,
lyckades sla ihop de olika statsbanorna i forbundet och bilda ett statligt jirnvégsbolag;
Deutsche Reichsbahn (DR). Det framsta skilet till forstatligandet var privatbanornas hoga
skulder. Tidigare hade denna verksamhet varit hogst 16nsam, men efter kriget hade
verkligheten blivit en annan.

Jarnvégarna var timligen oforstorda efter kriget. De brister som fanns berodde snarast pa
bristande underhdll, men dven p.g.a. de hoga krigsskadestdnden. Ett intensivt arbete med att
rusta upp och standardisera jarnvagen inleddes. Framst syntes kanske detta i det strikta
enhetstdnkande som rddde vid nyanskaffning av rullande materiel. Detta arbete fick sin
kulmen under nazistregimen pa 30-talet.

I samband med valutastabiliseringen 1923 beslutade finansministern att DR inte langre skulle
finansieras via statsbudgeten. 1924 blev DR darfor ett sjilvstidndigt bolag och kom sedermera
att kallas Deutsche Reichsbahn Gesellschaft (DRG). Det nya bolaget skulle agera pa foretags-
ekonomiska villkor. Spdranldggningarna fortsatte dock att d4gas och forvaltas av den tyska
staten. Detta hade att gora med garantierna for krigsskadestdnden efter forsta vérldskriget som
Tyskland hade tagit 6ver samma ar.

DRG fortsatte dock att vara nira knuten till den tyska staten men en jarnvagsdomstol
inrdttades for att l0sa meningsskiljaktigheter mellan regeringen och DRG. Efter nazisternas
maktovertagande 1933 paborjades arbetet att dter knyta jarnvégen till staten. 30 januari 1937
forklarade Hitler att jairnvagen helt och héllet stod under Rikets 6verhoghet. DRG upphorde
och jarnvédgen kom éater att kallas Deutsche Reichsbahn. P4 sommaren 1939 upphorde alla
bestimmelser om ansvarsuppdelningen pa jairnvagsomradet och DR blev en del av
centralmakten. Den kom dock dven fortsittningsvis att drivas som en sérskild egendom.®

Ett morkt kapitel 1 de tyska jarnvédgarnas historia utgor dess verksamhet under bada varlds-
krigen, men framst under det andra. I egenskap av statsbana var DR en viktig kugge i det
tyska krigsmaskineriet. Dels transporterade man de tyska invasionstrupperna till de olika
fronterna och tvangsarbetare i motsatt riktning, men framfor allt skedde merparten av
deportationerna av judar till forintelseldgren med jarnvig.”

Vid andra varldskrigets slut tog de fyra segrarmakterna dver forvaltningen av jarnvégen och i
samband med att Tyskland delades upp 1949 i Vist- och Osttyskland, delades ocksa
jarnvagen upp. Efter att Berlinmuren byggdes 1961 aterstod endast ett fital forbindelse-
punkter mellan de bada néten vid gransdvergdngarna. Fore kriget gick de flesta stora huvud-
linjerna 1 6st-vastlig riktning och de nord-sydliga linjerna var av mindre betydelse. I och med
den nya politiska geografin upphorde 6st-vastforbindelsernas betydelse och jarnviagarna i
respektive land fick investera stora belopp for att anpassa linjenétet till den nya
verkligheten.”

*¥ Tyska ordet “Sondervermogen” ar timligen svaroversatt, men ovanstiende ”sérskild egendom” torde vara de
mest lampliga. Genom dylika arrangemang sdkrar man sig mot lagar som annars skulle kunna ha en negativ
effekt for verksamheten (efter samtal med Frank-Michael Kirsch vid Sodertdrns hogskola 980105).

%%y, Mitzlaff, Berndt Adieu DR”, Eisenbahn Magazin, nr 2/1994.

60 Bennemann, s. 21.
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3.2.1 Deutsche Reichsbahn der DDR

I Osttyskland (DDR) blev Deutsche Reichsbahn en del av den statliga centralforvaltningen.
Jarnvigen sorterades in direkt under trafikministeriet och generaldirektorsposten for DR
innehades av trafikministern. Dennes stéllforetrddare var ocksé ledare for den politiska
forvaltningen av DR. Under den centrala ledningen delades DR in i atta regionala omraden
med varsin Reichsbahndirektion (Rbd). Dessa hade sdten 1 Berlin, Cottbus, Dresden, Erfurt,
Greifswald, Halle, Magdeburg och Schwerin.®' Anledningen till att jarnviigen i DDR
fortsdttningsvis kom att heta DR och inte exempelvis ~’Staatsbahn der DDR” anses bero pa
Berlins sirskilda stillning under efterkrigstiden.”

DR:s stdrsta problem utgjordes av krigsskadestanden till Sovjetunionen. Pa i stort sett alla
dubbelsparsstrackor togs det ena spéret bort, pa flera elektrifierade strickor demonterades
kontaktledningen och ett antal huvudlinjer och bibanor revs upp. Aven en hel del rullande
materiel konfiskerades av Sovjet. Man skulle aldrig under DDR-tiden ater komma upp i den
standard som radde fore kriget. Men trots dessa extremt svéra forutsittningar bedrevs en
mycket omfattande trafikapparat eftersom DR stod for huvuddelen av trafikarbetet i DDR.
Uppskattningsvis rorde det sig om tva tredjedelar av godstrafikarbetet och ungefar hélften av
persontrafikarbetet. Underhallet eftersattes dock pa manga stéllen och 1989 var bade rullande
materiel och infrastruktur i starkt behov av omfattande upprustning. Dessutom drogs DR med
enorma underskott.”®

3.2.2 Deutsche Bundesbahn

I samband med att Férbundsrepubliken Tyskland® konstituerades 1949 bildades Deutsche
Bundesbahn (DB). I grundlagens artikel 87 faststilldes att DB skulle vara en statlig
jarnvigsforvaltning med egen organisation.®” Fér DB inrittades, i likhet med DR, ett antal
Bundesbahndirektioner (BD), med séten i Essen, Frankfurt/Main, Hamburg, Hannover,
Karlsruhe, K6In, Miinchen, Niirnberg, Saarbriicken och Stuttgart.

DB:s ekonomiska situation direkt efter andra varldskriget var timligen prekér. Storre delen av
jarnvédgarna i vistzonerna var forslitna eller forstorda (bl. a var ndrmare sjéttedel av spér-
anldggningarna, en fjirdedel av broarna samt 6ver hilften av byggnader och verkstads-
anldggningar forstorda). Krigsskadorna har uppmitts till mellan 2,5 och 8 miljarder D-mark.
Dessa fick DB reparera med egna medel, utan subventioner fran forbundsstaten.

DB fick inte heller ta 6ver f.d. DR:s ekonomiska tillgdngar, utan fick i stéllet ett startkapital
pa ca 200 miljoner D-mark av forbundsstaten. Till detta kom de ovan nimnda investeringarna
1 de nord-sydliga huvudlinjerna. Med dessa forutséttningar var DB tvunget att redan fran
bérjan anviinda sig av ldnat kapital. A andra sidan finansierades ateruppbyggnaden och

o Autorenkollektiv unter Leitung von Kirsche, Hans-Joachim und Meinung, Lutz [1984]; Die Deutsche
Reichsbahn von A bis Z, transpress VEB Verlag fiir Verkehrswesen, Berlin, s. 203ff.

62 Bennemann, s. 37. Andra killor antyder att det skulle sammanhénga med Sovijets intentioner om Berlins och
Tysklands politiska stillning alternativt att kostnaderna for en namnéndring ansags vara for stora. Jfr. v. Mitzlaff
i Eisenbahn Magazin, nr 2/1994.

5 Bennemann, s. 37f och Regierungskommission Bundesbahn; Bericht der Regierungskommission Bundesbahn,
Dezember 1991, s. 10.

8T fortsittningen bendmns Forbundsrepubliken Tyskland som *Visttyskland” for tiden fram till 1990 och som
”Tyskland” for tiden dérefter.

65 Bennemann, s. 19.
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utbyggnaden av vdg- och vattenviagnitet helt med statliga medel. Detta faktum kom tidigt att
péaverka den visttyska jarnvigens konkurrenssituation gentemot Svriga transportvigar.®®

1951 kom tva nya lagar pa jairnvdgsomradet. Den ena var en allmin jarnvigslag som géllde
alla jarnvigar i Visttyskland, den andra reglerade DB:s verksamhet.”” I den senare faststilldes
bl.a. att DB var en icke réttskapabel sédrskild egendom tillhérande den tyska forbundsstaten,
att DB skulle drivas foretagsekonomiskt men med tillvaratagande av samhillsekonomiska
intressen och att DB stod under trafikministerns tillsyn. I jarnvédgens arsbok 1952
konstaterades att den nya lagen knappast innebar en ny epok i den tyska jarnvéagshistorien,

eftersom den grundade sig pa statsbanetanken, liksom de lagar om riksjarnvdgarna som utkom
1924 och 1930 gjorde.®®

Ett problem var dock att relationen mellan DB och forbundsstaten var alltfor otydlig. I ett
forsok att bringa klarhet i denna frdga genomfordes 1961 den s.k. lilla trafikreformen”. Den
innebar bl.a. att kravet om tillvaratagande av samhillsekonomiska intressen stroks. I stillet
skulle DB uppfylla sin samhéllsnyttiga uppgift inom ramen for en vilbalanserad budget.
Problemet med den otydliga relationen mellan forbundsstaten och DB kvarstod dock enligt
vissa bedomare. Andra menade att 1961 ars reform verkligen bringade klarhet 1 relationen.
Trots allt fanns det fram till att DB uppgick i Bundeseisenbahnvermégen 1 januari 1994 ingen
slutgiltig och allmént accepterad tolkning av DB:s uppgift.*’

DB kédmpade, liksom de flesta andra nationella jarnvégsforetagen, under en lang tid med en
skuldtyngd verksamhet. Problematiken lag framst i att dessa bolag bade kunde vara
myndighet samtidigt som man hade ett foretagsekonomiskt 16nsamhetskrav. I en under-
sOkning som foreningen Deutsche Verkehrsforum e.V. publicerade 1988 med titeln "Deutsche
Bundesbahn som foretag” hdvdades att de misslyckade reforminitiativen under aren i stor
utstrdckning berodde pa den oklara ansvarsfordelningen i DB:s organisation. Framst berodde
detta pd den motsédgelsefulla lagstiftningen; i ovan ndmnda artikel 87 1 grundlagen faststélldes
DB:s roll som myndighet samtidigt som Bundesbahn-lagens 28 paragraf fastslog att DB
skulle drivas pa foretagsekonomisk grund.”

Liksom SJ moétte DB en kraftigt 6kande konkurrens fran landsvagstrafiken. Tyska forbunds-
staten anpassade ocksa, enligt DBAG, sin trafikpolitik efter detta faktum. Mellan 1960 och
1992 investerades 450 miljarder D-mark i utbyggnaden av vignétet medan samma siffra for
utbyggnaden av bannétet var 56 miljarder D-mark. DB:s marknadsandel pd godstrafiksidan
sjonk fran 60% 1950 till 29% 1990. Detta var delvis en {6ljd av gruvindustrins minskade
betydelse. Marknadsandelen pa persontrafiksidan sjonk samtidigt fran 36% till endast 6%.”"

I slutet pa 80-talet blev DB:s ekonomiska situation ohallbar. DB:s skuld hade vuxit frdn 13,9
miljarder D-mark 1970 till 44 miljarder D-mark 1989. Politikerna insag att ndgot méste goras.
Den 1 februari 1989 beslot den tyska regeringen att tillsétta en sédrskild kommission,
Regierungskommission Bundesbahn (RKB), med uppdraget att utreda problemen med DB och

% Bennemann, s. 21.
%7 Allgemeine Eisenbahngesetz (AEG) resp. Bundesbahngesetz (BbG).
% »Das neue Gesetz leitet auch nicht etwa eine neue Epoche in der deutschen Eisenbahngeschichte ein, denn es
griindet sich wie die RbG [Reichsbahngesetz; Anmerkung des Verfassers] 1924 und 1930 auf dem Gedanken des
Staatsbahnsystems.”, Bennemann, s. 20.
% Bennemann, s. 20. Se vidare nedan om Bundeseisenbahnvermogen.
" Deutsche Bahn AG [1994]; Die Bahnreform, DBAG Zentralbereich Konzernkommunikation, Frankfurt/M,
% 8f. Deutsche Verkehrsforum kan narmast versittas som *Tyskt trafikforum’.
Ibid, s. 7f.



30

presentera en 16sning. Efter att kommissionens sammansittning godkénts av regeringen
tilltradde RKB den 12 juli 1989.Virt att notera ar att ingen av kommissionens ledaméter hade
nagon jarnvagsbakgrund. Regeringen beskrev uppdraget salunda:

”Med bakgrunden av de tilltagande ekonomiska riskerna inom jérnvégstrafiksystemet, dr det nodvandigt att
skapa ett barkraftigt underlag for en positiv utveckling fér DB utifran trafikpolitiska, regionalpolitiska och
miljopolitiska synpunkter, liksom ekonomiska och skatteméssiga aspekter. Hit hor ocksa att definiera en struktur
pé banstrickorna och en produktstruktur som i langsiktig konkurrens kan besta kvalitativt och prismissigt.”’?

3.2.3 Effekter av den tyska dterforeningen pa de tyska jirnviigarna

Den 9 november 1989 foll Berlinmuren och ganska snart insdg RKB att man hade en dnnu

storre uppgift framfor sig; nu tillkom det 6sttyska DR med en ekonomi och infrastruktur som
vida understeg den visttyska. Genom artikel 26 i enhetsfordraget om Tysklands aterforening
blev DR ocksa en statlig sirskild egendom, likstélld med DB. Kostnaden for att 4stadkomma
en infrastrukturstandard for DR jdmforbar med DB angavs till mer an 100 miljarder D-mark.

DR motte snart ocksé den hérda konkurrensen fran andra trafikslag, framst vigtrafiken, vilket
samtidigt ledde till starkt minskande intdkter och marknadsandelar. DR:s andel av gods-
trafiken sjonk t.ex. ner till ca 40%.”> Den nigot absurda situationen uppstod med tva stats-
banor i det dterforenade Tyskland.

Den 1 april 1990 skildes DR frdn DDR:s trafikministerium och fick i stillet en egen general-
direktion. I oktober samma ar minskades antalet Reichsbahndirektioner genom att de i
Cottbus, Greifswald och Magdeburg stingdes. | samband med valutaunionen 1990 borjade
ocksé trafiken mellan de bada jarnvédgarna samordnas och arbetet med att sammanbinda de Ost
— véstliga strackor som hade delats itu av den tysk-tyska griansen inleddes under projekt-
namnet ”Verkehrsprojekte Deutsche Einheit”.” Under 1991 fick de bada jarnvigarna en

gemensam ledning och samtidigt byggdes en parallellorganisation upp.

2 »Vor dem Hintergrund zunehmender finanzieller Risiken aus dem Verkehrssystem Schiene ist es erforderlich,
eine tragfiahige Grundlage fiir eine positive Entwicklung der DB unter verkehrspolitischen,
raumordnungspolitischen und umweltpolitischen sowie 6konomischen und fiskalischen Gesichtspunkten zu
schaffen. Hierzu gehort, die Strecken- und Produktstruktur zu definieren, die auf lange Sicht qualitativ und
preislich im Wettbewerb bestehen kann.”, RKB, s. 4.

7 DBAG, s. 15 och 11 samt RKB, s. 10.

* Gldckner, Johannes; “Bilanz der Wende”, Eisenbahn Magazin, nr 10/1995. Verkehrsprojekte Deutsche Einheit
skulle ndrmast kunna 6verséttas som *Trafikprojekt Tysklands aterférening’.
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4 AVREGLERINGARNA

”Die Schiene muss sich selbst helfen, wenn
sie Uiberleben will — die Politik bietet nur
Lippenbekenntnisse”

(Joachim M. Hill)

Jag skrev ovan att jag att valet av land &r mindre viktigt och att problematiken egentligen &r
densamma. Det dr dock sa att 1 de flesta diskussioner om avreglering av jairnvigen nimns ofta
Storbritannien och USA som exempel. Jag har dérfor &nda valt att har nedan kort beskriva hur
avregleringarna har gatt till i dessa bada lander.

Efter denna korta orientering om Storbritannien och USA f6ljer sedan en redogorelse for
avregleringarna i Sverige och Tyskland. Tonvikten ligger pd de svenska forhdllandena (jft.
avsnitt 1.4 ovan om materialet).

4.1 Storbritannien och USA”

I Storbritannien har avregleringen och privatiseringen av British Rails forna monopol nyligen
avslutats. Den iscensattes genom 1993 ars Railways Act. 1 grund och botten baseras systemet
pa ett anbudsforfarande, s.k. franchising. Denna upphandling skots av en nyinrittad
myndighet, Office of Passenger Rail Franchising (OPRAF). Vinnaren i anbudstévlingen tar
over aktierna i trafikbolaget under den aktuella tiden. Det finns 25 stycken trafikentreprendrer
(TOC) som bedriver persontrafik. Flera bolag kan konkurrera pd samma stricka. Godstrafiken
bedrivs av tre regionala bolag som alla 4gs av det amerikanska bolaget Wisconsin Central.
Den rullande materielen tillhandahalles genom tre vagnuthyrarbolag, s.k. ROSCOs. Dessa hyr
1 sin tur ut den rullande materielen till de 25 trafikbolagen.

Infrastrukturen dgs och forvaltas av Railtrack, som ursprungligen var ténkt att forbli en statlig
myndighet. I dag ar bolaget dock helt privatiserat och borsnoterat. Railtrack finansierar sin
verksamhet med banavgifter. Eftersom bolaget har monopol pa att ta ut dessa regleras
beloppen av en sirskild myndighet, Office of The Rail Regulator (ORR). Denna myndighet
ska dven tillse att konkurrensen mellan operatérerna bibehalls samt att underlitta s& mycket
som mojligt for resenédrerna vad avser information och samordning av tidtabeller m.m. Som
situationen ser ut nu betalar den brittiska staten mer pengar i1 bidrag och subventioner till
trafikutdvarna édn vad man gjorde till British Rail.

Den senaste dndringen av USA:s regleringsstruktur pa jarnvdgsomradet skedde genom The
Staggers Act 1980. Den syftade framst till att underlétta for jirnvagsbolagen att faststélla
priser och servicevillkor. Med den nya lagen fick jdrnvdgarnas transportkunder mojlighet att
ifragasitta taxorna utifran tva principer, dels om jarnvagsbolaget 4r marknadsdominerande
och dels om taxorna dverstiger tidigare faststélld niva. Jirnvdgsbolagen fick inte lingre idka
koordinerad prissdttning. Konkurrens har aldrig varit tilliten om samma spar. Daremot
forekommer det att ndgra bolag har parallella linjer som det rdder konkurrens emellan.

I dag bestér den amerikanska jarnvdgsmarknaden dels av det statliga persontrafikbolaget
Amtrak, dels ett fital stora privata godsbolag, och dels av drygt 500 matarbolag, s.k. short
lines. Slutligen finns ett antal mindre regionala persontrafikbolag.

7> Redogorelsen ir framst hamtad ur Hultén och Alexandersson i Ehrling (m.fl.).
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4.2 Avregleringen i Sverige

4.2.1 Den borgerliga regeringsperioden

1988 ars trafikpolitiska beslut banade vdgen for att andra operatdrer dn SJ skulle kunna
utnyttja statens sparanldggningar. Den davarande socialdemokratiska regeringen lit i borjan
pa 1991 SJ, Banverket, Transportradet och Statens pris- och konkurrensverk (SPK)
tillsammans kartlagga forutsittningarna for och konsekvenserna av 6kad konkurrens pa
statens sparanldggningar.

SJ anség att det skulle innebéra stora ekonomiska och praktiska svérigheter med flera
konkurrerande bolag. Som alternativ féreslog man att anbudskonkurrens skulle inforas vid
upphandling av trafikhuvudménnens (THM) persontrafik pa stomnitet samt att mindre bolag
skulle tillitas bedriva godstrafik pa smabanor for att mata till de stérre godsflodena.
Banverket, Transportrddet och SPK anség alla att intern konkurrens inom jarnvégssektorn var
viktig for att 6ka effektiviteten och for att jarnvigen skulle kunna hévda sig gentemot andra
trafikslag. Transportradet betonade dock att avregleringen borde inforas stegvis.

Den borgerliga regeringen 1991 — 1994 tog fasta pa detta faktum. I sin forsta budget-
proposition lade man fram tankarna om avregleringar och konkurrens, vars syfte i allménhet
skulle vara att stimulera till effektivitet i utnyttjandet av resurser. Med utredningen som stod
lamnade det foredragande statsradet en avsiktsforklaring dar man framhdoll att:

”Regeringens avsikt &r att fa till stdnd en 6kad konkurrens inom jérnvigstrafiken...Jag avser att dterkomma
under véren 1992 med forslag som 6kar konkurrensen inom jarnvagstrafiken redan fran trafikéret 1993. Dessa
avser dels fordndrade former for upphandling av interregional persontrafik pé jarnvég, dels fordndrade regler vid
den s.k. skadeprovningen av ldngvéga buss. Malsittningen &r att jarnvégstrafiken skall vara avreglerad den 1
januari 1995.”7¢

1992 lade man fram en proposition om dkad konkurrens inom den kollektiva persontrafiken.
Dels rorde den skadlighetspréovningen av paralleligdende 1angvéga busstrafik gentemot
etablerad jarnvagstrafik. Tidigare behovde SJ eller THM inte bevisa att en planerad busslinje
skulle vara skadlig for jirnvdagen. Nu inférdes en omvéand bevisborda, vilket innebar att
jarnvégsforetag eller THM var tvungna att bevisa att deras ekonomiska forutsattningar att
bedriva trafik skulle rubbas i betydande man ifall den parallellgdende linjetrafiken med buss
infordes. Kunde man inte pévisa skada, skulle tillstand till trafiken ges. For att mojliggora en
total avreglering av den l&ngviga busstrafiken skulle skadlighetsprovningen avskaffas helt,
men inte forrdn jarnvigstrafiken var helt avreglerad.”’

Detta berorde dock jarnvdgen indirekt. Ett viktigt steg i riktning mot en avreglering av
jarnvégstrafiken var att man inférde anbudskonkurrens vid statens upphandling av den
foretagsekonomiskt olonsamma interregionala persontrafiken pa jarnvig. Tidigare hade en av
staten utsedd forhandlingsman ingatt preliminéra avtal med SJ inom en medelsram som var
faststilld av riksdagen. Avtalen godkédndes sedermera av regering och riksdag. Ett exempel pa
denna trafik utgér sovvagnstrafiken pa 6vre Norrland.”

"6 Prop. 1991/92:100 med forslag till statsbudget for budgetdret 1992/93, bilaga 7,
Kommunikationsdepartementet, s. 69.
" Prop. 1991/92:130 om Gkad konkurrens inom den kollektiva persontrafiken, s. 6.
78 Y1

Ibid, s. 21.
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Man menade att formerna for upphandlingen av den interregionala persontrafiken pa jarnvag
var bristfilliga. Detta berodde framst pa att SJ hade ensamritt till trafiken pd stomnétet och att
kdpesumman i princip var kiand redan i forvig. Det forsvarade en kostnadseffektiv upp-
handling. Forslaget innebar alltsd att upphandlingen av denna trafik, inkl. kompletterande
persontrafik pd stomnétet som koptes av trafikhuvudménnen, fr. o. m. trafikaret 1993 skulle
ske 1 konkurrens mellan olika jirnvdgsbolag. Det innebar ocksé att andra operatorer dn SJ
skulle f4 trafikeringsritt pa stomnitet nir de bedrev denna upphandlade trafik.” Hittills har SJ
vunnit samtliga upphandlingar.

Ett problem som uppmérksammades var att SJ anségs ha en konkurrensférdel genom till-
gangen till omfattande rullande materiel. Just den materiel som anvéndes till den av staten
upphandlade trafiken ansags dock vara omodern och var i behov av fornyelse. Den borgerliga
regeringen ville avvakta vidare utredningar innan man beslutade ndgonting om den rullande
materielen.®

4.2.2 Overlatande av trafikeringsriitter

Nista steg mot avregleringen var att man upphévde SJ:s trafikeringsmonopol pé valda delar
av jarnvagsnitet. Forst ut pa plan var Inlandsbanan. Staten overldt kostnadsfritt 4ganderétten
till banan (inkl. ett antal sidobanor) till kommunerna lings densamma. Anledningen var att
man ville underlétta en utveckling av olika former av person- och godstrafik. Kostnaderna for
en fortsatt drift 1 statens regi ansags for hoga. Man menade att de intressenter som hade en
optimistisk syn pa Inlandsbanan borde erbjudas méjligheten att utveckla den.® Ett sirskilt
bolag bildades, Inlandsbanan AB (IBAB), som fick nyttjanderitten till banan. Det fick ocksa
overta viss rullande materiel fran SJ. IBAB har sedermera, mot avgift, upplétit banan till olika
operatorer, t.ex. BK Tag AB och Inlandsgods AB.

Dérefter 6verlits fr. 0. m. 1 januari 1993 trafikeringsrétten till malmtrafiken pd Malmbanan
till LKAB. SJ och dess norska motsvarighet NSB fortsatte dock att utfora trafiken. 1996
bildades ett nytt bolag, Malmtrafik 1 Kiruna AB (MTAB), for denna verksamhet. LKAB ar
huvudégare, men SJ och NSB har varsin mindre andel i bolaget. Hela verksamheten, inklusive
rullande materiel, avyttrades av SJ och NSB till det nya bolaget.*

Arlandabanan byggs med privatfinansierat kapital. Bygget kantas av en miangd avtal. Nar
banan ar fardigbyggd kommer den att Gvergd i statlig 4go. Som kompensation far byggherren,
A-Train AB, trafikerings- och nyttjanderitt till banan 1 40 &r. A-Train AB kommer dven att fa
trafikeringsritt pa strackan Stockholm C — Rosersberg, vilken ingér i stomnétet. Detta innebar
en inskrdankning av SJ:s trafikeringsmonopol pa stomnétet. Vid behandlingen av regeringens
forslag 1 riksdagen motsatte sig socialdemokraterna denna 16sning och forordade i stéllet att
Arlandabanan skulle vara en del av stomnétet och att staten skulle bygga, dga och ha
nyttjanderitt till banan.®

™ Prop. 1991/92:130, s. 23.

% Ibid.

81 Prop. 1992/93:9 Om inlandsbanan, s. 10.

%2 Statens Jarnvigar; Arsredovisning 1996 SJ-koncernen, s. 14.

B TU 1993/94:36 Godkéinnande av grundliggande principer for avtal roérande Arlandabanan, s. 1.
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4.2.3 1993 ars utredningar

1993 kom en SOU om 6kad konkurrens pa jairnvagen, dels kom en rapport fran
Kommunikationsdepartementet om en Oppen jarnviagsmarknad 1 Sverige.

Den forstnimnda utredningen™ hade som uppdrag att foresla atgérder som skulle dka
konkurrensen inom jarnvigssektorn. Man skulle arbeta med forutsittningen att SJ:s
trafikeringsmonopol stegvis skulle avskaffas fram till den 1 januari 1995. Man foreslog att
SJ:s trafikeringsmonopol skulle upphdra den 1 juli 1994, i samband med ett tidtabellskifte.

Utredningen konstaterade att ett intrdde pé jarnvidgsmarknaden innebar ett stort risktagande
och dérfor bedomde man att de bista forutsittningarna for nya operatorer att etablera sig
fanns inom omradena statens kop av persontrafik, trafikhuvudménnens kdp av persontrafik,
storforetagens kop av godstransporter samt matartrafik av vagnlastgods.

Man ansdg ocksa att mojligheten till konkurrens skulle generera positiva effekter for dem som
kopte jarnvégstransporter. Troligtvis skulle antalet operatorer 1 borjan vara ganska begrinsat,
men bara hotet om nyetablering skulle stimulera de redan etablerade foretagen att bli mer
kundanpassade eftersom man skulle vara tvungen att effektivisera verksamheten, inféra nya
transportlosningar och hélla priserna pé en acceptabelt 1ag niva.

Forslaget skulle innebéra konkurrens om tillgangen till sparen. Man hade utrett tva olika
modeller for fordelning av bankapacitet, en prisséttningsmodell och en administrativ modell.
Tills vidare skulle en administrativ modell anvéndas, men en prismodell var efterstravansvard.

Utredningen foreslog vidare att ansvaret for banfordelningen skulle ldggas pa en instans som
var helt neutral 1 forhallande till trafikoperatdrerna. Man forordade att Banverket skulle f4 den
uppgiften. Banférdelningen resulterar sedermera i en tidtabell. Sedan skall den operativa
trafikledningen se till att trafiken enligt denna tidtabell kan genomforas. Detta talade for att
trafikledningen fick en neutral placering. Samtidigt papekade man att det ocksa kravs stor
marknadskdnnedom och att det dr viktigt att trafikledningen ligger néra trafiken. Eftersom SJ
anda initialt skulle vara den stdrste operatoren ansag utredningen att trafikledningen skulle
ligga kvar inom SJ, dock med en separat organisation och en ledning bestdende av
representanter fran samtliga trafikoperatorer.

For att underlitta nyetablering ansdg utredningen ocksa att den rullande materiel som tillhérde
SJ och som anvindes i den trafik som upphandlades av staten skulle stdllas till marknadens
forfogande pa affarsméssiga villkor.

Fréagan om de s.k. gemensamma funktionerna, sdsom mark och fastigheter, depaer,
godsterminaler, rangerbangardar, verkstider, biljett- och informationssystem, utreddes ocksa.
Dessa skulle stéllas operatorerna till forfogande pa ett konkurrensneutralt sétt. Det bésta vore
dérfor enligt utredningen att bryta ur dessa funktioner ur SJ. Problemet skulle d& vara att detta
skulle leda till en drastisk forsvagning av SJ som jarnvédgsforetag, utan att skulle ha nigra
rimliga garantier fOr att jarnvégstrafiken skulle paverkas positivt av detta. Man foreslog m. a.
o. att dessa funktioner tills vidare skulle kvarsta inom SJ, men stéllas till marknadens
forfogande pa affarsmissiga och neutrala villkor.

8 SOU 1993:13, s. 8ff.
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Slutligen foreslog utredningen att en ny myndighet, Statens Jirnvagsnamnd, skulle skapas.
Anledningen var behovet av noggrann uppfoljning av avregleringen eftersom erfarenheterna
av tidigare avregleringar, bade i Sverige och i andra lander, talade for det. Statens Jarnvags-
ndmnd skulle ta till vara konsumentintressena i vid mening pa jirnvigsomradet, granska
tillimpning av atgarder som beslutats i syfte att avreglera jarnvagstrafiken, prova klagomal
samt att forhindra missbruk av monopolstillning.

Rapporten fran Kommunikationsdepartementet® behandlade frigan om hur en avreglering av
jarnvagstrafiken skulle ga till. Med avreglering avsags att marknaden for person- och gods-
transporter pa det statliga jairnvéigsnitet skulle 6ppnas for konkurrens. Delvis byggde
rapporten pa dverviganden frdn ovan nimnda utredning.

For att fa tilltrdde till bannitet krdvdes dven i fortsdttningen tillstand av Jarnvagsinspektionen.
Detta 6verensstimde dven med motsvarande europeisk rétt. Banavgifter skulle ocksé tas upp
enligt tidigare gillande ordning. Ansvarsuppdelningen mellan SJ och Banverket skulle ocksa
bestd. De delar av SJ:s markinnehav som statens sparanldggningar 1&g pa borde dock
overforas till Banverkets ansvarsomrade.

Man konstaterade ocksa att en 6ppen jarnvigsmarknad stéller krav pa fordelning av ban-
kapacitet, pa trafikledning och pa tillgdngen till de gemensamma funktionerna. Man l4t SJ
dven 1 fortsdttningen fa ansvar for fordelningen av bankapaciteten. Man menade att den
forviantade konkurrensbilden inte motiverade nigra stérre organisatoriska ingrepp. Fordel-
ningen skulle i forsta hand bygga pd 6verenskommelser mellan berdérda intressenter och
operatorer. Regler skulle finnas som garanterade att fordelningen av bankapaciteten skulle ske
pa icke-diskriminerande och konkurrensneutrala villkor.

Trafikledningen skulle fortsédttningsvis skotas av SJ. Trafikledningsfunktionen forutsags ligga
1 en separat organisation inom SJ, skild fran den 6vriga affarsverksamheten. Berorda
intressenter skulle ges insyn i trafikledningens arbete genom en gemensam styrgrupp.

De gemensamma funktionerna skulle ocksé fortsdttningsvis handhas av SJ, men skulle goéras
tillgédngliga f6r 6vriga operatorer pé icke-diskriminerande och lika villkor. SJ skulle fa ta ut
ersittning som baserades pa sjdlvkostnaden for berdrda tjdnster. Man foreslog dock att vissa
skulle goras tillgdangliga till marknadspris.

SJ foreslogs alltsé fa ett ansvar for banfordelning, trafikledning och de gemensamma
funktionerna. Samtidigt skulle SJ agera som vilket operatér som helst, utsatt for konkurrens
frdn andra. Kommunikationsdepartementets forslag baserades i forsta hand pa att verens-
kommelser skulle kunna traffas mellan SJ och de 6vriga operatorerna om dessa tre funktioner.
Men ifall parterna inte kunde komma fram till en tillfredstéllande 16sning skulle en av
regeringen utsedd forhandlare trdda in for medling. Man betonade att denna forhandlare inte
skulle forvixlas med Forhandlaren for statens kop av persontrafik pa jdarnvdg m.m. som
skotte upphandlingen av den olonsamma interregionala persontrafiken. Den nya forhandlaren
skulle bendmnas Jdarnvigskommittén.

Rapporten foreslog att man vid ansdkan om bankapacitet skulle kunna ha mojligheten att
direkt védnda sig till Jarnvigskommittén. Denna skulle da i dessa fall foretrdda operatoren i
banférdelningsprocessen. Man foreslog ocksa att regeringen skulle fatta beslut 1 de fall
parterna inte kunde enas om banfordelning eller tillgang till de gemensamma funktionerna.

8 Ds 1993:63, s. 3ff.
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Jarnviagskommittén och mojligheten for regeringen skulle ses som en garant for konkurrens-
neutrala villkor. Konkurrensverket hade givetvis ocksa mojligheten att undanrdja konkurrens-
begransningar pa jarnvigsomradet, med hjilp av den da helt nya konkurrenslagen. Jarnvégs-
kommittén forvintades ocksa samrdda med Konkurrensverket i de fragor som rérde verkets
verksamhetsomrade.

Skulle det visa sig att SJ, trots allt, pd nagot sitt skulle missbruka sin stillning skulle det
kunna bli aktuellt att fora Over ansvaret for de strategiska funktionerna fran SJ till en annan
organisation. Banverket ansigs vara en trolig kandidat.

Utover medlingsarbetet foreslogs Jarnvagskommittén dven utdva tillsyn over jarnvags-
marknaden. Inom ramen f0r tillsynen borde bl.a. inga att beddma hur de verksamheter inom
SJ som skulle goras tillgéngliga pé icke-diskriminerande och konkurrensneutrala villkor
skulle utforas pa ett sd effektivt sitt som mojligt. Kommittén skulle ges fullstdndig insyn 1 SJ
for att kunna bedoma effektiviteten och prisséttningen av dessa verksamheter.

Jarnvagskommittén skulle ocksa utveckla ett langsiktigt regelsystem for fordelningen av
bankapaciteten. Dessutom borde kommittén {2 till uppgift att successivt folja upp
avregleringen och redovisa marknadsutvecklingen. Forutom den 16pande uppfoljningen borde
kommittén dessutom efter tre ar genomfora en omfattande uppfoljning av rapportens
foreslagna modell for att dstadkomma en 6ppen jarnvdgsmarknad i Sverige. I detta
uppfoljningsarbete skulle man sérskilt beakta marknadsutvecklingen och nya EU-regler.

Slutligen foreslog rapporten att man pa sikt kunde 6vervdga om Jarnvigskommitténs
uppgifter skulle foras ver till en myndighet. Exempelvis kunde man ténka sig att utdka
Jarnvigsinspektionens verksamhetsomride. Aven banfordelningsfragor o.dyl. skulle kunna
overforas till denna myndighet.

Med dessa bada utredningar som grund lade sedan den borgerliga regeringen fram en
proposition om avregleringen i februari 1994. Den baserades mest pa rapporten fran
Kommunikationsdepartementet och remisserna som hade behandlat den. Propositionen angav
som mal att avregleringen skulle vara genomford senast den 1 januari 1995. Man pépekade att
jarnvégen visserligen motte en hard konkurrens fran andra transportslag, men att en
inomsektorkonkurrens 1 stort sett saknades.

En 6ppen jarnvigsmarknad skulle, enligt propositionen, 6ka forutsittningarna for SJ och nya
operatorer att utveckla effektiva och kundanpassade transportlosningar. SJ ansags vara den
dominerande operatdren dven i fortsdttningen. Man ansig ocksa att en konkurrenskraftig
jarnvégstrafik for sévél person- som godstrafik i Sverige var angelégen av flera skal, t.ex.
skulle detta kunna bidra till en minskning av ”Sveriges avstandshandikapp” visavi den
europeiska marknaden. Dessutom skulle en avreglering kunna medverka till en stirkt stillning
for miljovanligare transport- och trafikldsningar.®

Det fanns enligt regeringen inga skal till att begridnsa konkurrensen till att enbart omfatta vissa
delmarknader eller till att enbart omfatta anbudskonkurrens. Darfor forordade regeringen ett
system dar flera operatorer skulle fa mojlighet att konkurrera om trafik pa samma spar. Alltsa
borde det vara mojligt att soka taglidgen pa i princip hela statens sparanliggning.®’

% Prop. 1993/94:166 Avreglering av jirnvigstrafiken och riktlinjer m. m. for SJ:s verksamhet under dren 1994 —
1996, s. 8.
%7 Ibid, s. 11. Med tagligen avsags i tid och rum definierade villkor for att framfora ett tig.
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En avreglering skulle ocksa ligga i1 paritet med EU:s jarnvagspolitik. Bl.a. skulle en sddan
stimma Overens med direktivet 91/440/EEG, som dels kriavde en bokforingsteknisk upp-
delning mellan infrastruktur och transporter, dels ocksa kravde att internationella grupperingar
av jarnvagsbolag gavs ritt till att utfora jarnvégstransporter, inte bara pa sina egna sparan-
laggningar, utan ockséd som transittrafik mellan landerna. Dessutom fick jarnvagsforetag inom
EU ritt att bedriva kombitrafik pa varandras jarnvigsnit.*

Ett huvudargument var att enbart mdjligheten for konkurrens fran nya operatdrer ansags
kunna leda till 6kad effektivitet och kundanpassning hos den ”dominerande operatoren”. I de
fall staten hade medgivit upphandling av jarnvagstrafik i konkurrens hade t.ex. trafik-
huvudménnens och statens kostnader for trafiken 1 ménga fall minskat med 6ver 20%. Det
gillde sévil trafikhuvudménnens kop av jarnvégstrafik pd ldnsjdrnvégarna som statens kop av
interregional persontrafik pa stomnitet. Aven LKAB:s kostnader for malmtransporter hade
sankts kraftigt efter det att bolaget hade fatt trafikeringsrétten for malmprodukter och vissa
insatsvaror pA Malmbanan.”"

Man pekade ocksa pé den vanliga uppfattningen att jirnvégen var ett naturligt monopol. Detta
kunde innebira att en avreglerad jarnvigsmarknad med flera operatorer skulle leda till
forsamrad ekonomi och konkurrenskraft gentemot 6vriga transportslag. Regeringen hdavdade
dock att storre delen av det naturliga monopolet fanns att finna i sjélva infrastrukturen.
Eftersom transporterna var skilda fran infrastrukturen genom 1988 érs trafikpolitiska beslut
hade man alltsa skapat forutsittningar for konkurrens pa sparen. Dock pdpekades att det dven
fanns stordriftsfordelar i trafiken vilka &terfanns i de s.k. gemensamma funktionerna.”

”Grundprincipen for regeringens stillningstagande avseende gemensamma funktioner m.m. ar
att jirnvagsmarknadens totaleffektivitet, och ddrmed dess konkurrensforutséttningar gentemot
Ovriga transportslag, inte far forsdmras i strdvan att tillskapa helt konkurrensneutrala for-
hallanden mellan olika operatorer. Okad konkurrens skall sdledes ses som ett medel for 6kad
effektivitet och valfrihet inom jarnvigssektorn och inte som ett mdl i sig” (min kursivering).”’

Regeringen forutsag inte heller att avregleringen i inledningsskedet skulle leda till nagon
storre nyetablering. Framst skulle en avreglering komma att omfatta upphandlingen av den
persontrafik som SJ bedomer som foretagsekonomiskt olonsam samt de storre systemtagen
for godstransporter. Man antog vidare att nya operatorer skulle komma att bedriva matartrafik
av vagnlastgods samt kombitrafik.

I samma proposition angavs riktlinjer for SJ:s vidare verksamhet 1994 — 1996. SJ skulle t.ex.
dven 1 fortsdttningen skota trafikledningen och vissa gemensamma funktioner (jfr. ovan) pa
den avreglerade marknaden. Regeringen gjorde den bedomningen att SJ:s organisation inte
ndmnvirt skulle paverkas av avregleringen under den aktuella trearsperioden, mycket
beroende pé att SJ skulle vara storst pd marknaden. SJ skulle koncentrera sig pa en fortsatt
affarsmassig utveckling av jarnvagstrafiken. Verksamheter som inte bidrog till detta borde
avyttras. Vidare fann man att det inte var aktuellt med nagon bolagisering av SJ eftersom

% Prop. 1993/94:166, s. 9. Se dven kapitel 5 nedan.

* Tbid.

% Dessa definierades i denna proposition som “funktioner som krévs for att bedriva jarnvigstrafik och som i
manga fall, sett ur ett samhillekonomiskt perspektiv, bor samordnas och kunna utnyttjas for all berord trafik.”
°! Prop. 1993/94:166, s. 9.
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verket befann sig i en alltfor svag ekonomisk och finansiell stéllning for att i det 14get kunna
ombildas till aktiebolag.”

Ett flertal matarbolag bildades ocksé 1 borjan pa 90-talet. Dessa har haft olika samarbetsavtal
med SJ Gods och bedrivit smaskalig vagnlasttrafik pa striackor ddr SJ Gods har trafik-
tillstaindet. Exempel pé dessa #r Shortline Vist i Vistergotland, BSX Tag AB i Oster-
gotland/Smaland, TAGAB i Bergslagen och Woxna Express AB i Hilsingland. Det har
funnits flera, och ndgra har ocksé gétt i konkurs, t. ex Sydtag i Skéne.

Denna proposition avstyrktes i delen om avregleringen av riksdagens trafikutskott. Utskottet
menade att regeringens forslag vilade pa ett otillfredsstéllande beslutsunderlag. Propositionen
saknade en analys av vad en avreglering skulle fi for effekter pd jarnvégstrafiken, SJ:s
ekonomi och samhéllsekonomin. Dessutom hade regeringens inte utarbetat ndgot forslag till
erforderlig lagstiftning. Man ifragasatte vidare att en avreglering skulle frimja jirnvigens
utveckling, i stéllet borde en partiell avreglering utredas.

Utskottet ansdg att en Oppning av jarnviagsmarknaden for persontrafik borde dvervigas som
skulle gora det mdjligt for ldnstrafikbolagen att upphandla regional tagtrafik i konkurrens pé
stomnétet. Dessutom borde man enligt trafikutskottet 6vervéga en fri trafikeringsrétt for
godstrafiken pé linsjdrnvigarna.”® De borgerliga ledaméterna reserverade sig mot utskottets
betidnkande. Propositionen bifolls senare av riksdagen.

4.2.4 Socialdemokratisk ’broms”...

Den nytilltrddde socialdemokratiska regeringen “bromsade” avregleringen direkt efter
valsegern 1994 eftersom man menade att det tidigare beslutet var fattat pa ett for daligt
underlag. Argumentationen dverensstamde i princip med vad trafikutskottet tidigare hade
anfort. Man saknade analys av vad en total avreglering skulle fa for effekter pa jarnvags-
trafiken och samhéllsekonomin i sin helhet. Darfor foreslog man att frdgan om en avreglering
av jarnviagstrafiken borde beredas vidare och bli foremal for en noggrann analys innan man
fattade nagra slutgiltiga beslut.”* Propositionen bifolls ocksa i riksdagen.

Vidare tillsattes en utredning med uppdrag att omfoérhandla avtalen kring Arlandabanan. Man
ville fa till stand ett integrerat tagtrafiksystem 1 Malardalen ddr Arlandabanan pa bésta mdjliga
sitt knots ithop med Svealands- och Mélarbanorna som dé var under byggnad. Utredningen
resulterade framst 1 att en option inférdes som gav staten ratt att ensidigt sdga upp avtalet nar
som helst efter 15 &r om regeringen skulle finna brister i trafikens samordning och
integration.”

4.2.5 ...och nya forslag
En ny rapport utarbetades internt inom Kommunikationsdepartementet®® med syfte att

ytterligare belysa konsekvenserna av en avreglering innan man kunde fatta ett slutgiltigt
beslut i fragan.

%2 Prop. 1993/94:166, s. 28ff.

% TU 1993/94:28 Avreglering av jidrnvigstrafiken och riktlinjer for SJ, s. 1.

% Prop. 1994/95:72 Omprévning av beslutet om avreglering av jirnvigstrafiken, s. 2f.

% SOU 1995:25 Samordnad och integrerad tigtrafik pd Arlandabanan och i Mélardalsregionen, s. 9.
% Ds 1995:33 Nya mdjligheter for jarnvigstrafiken, s. 7f.
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I rapporten konstaterades att det var viktigt att de regler som styrde marknadstilltrdde och
ansvarsfordelning mellan operatorer och infrastrukturinnehavare kunde stimulera till 6kad
effektivitet och utveckling av jarnvigen som helhet. Overviigandena om att ge fler operatorer
mojlighet till marknadstilltrade maste alltsd vigas mot de mal och ambitioner som lag fast for
jarnvagspolitiken. Ett obegransat marknadstilltride ansags inte i sig ge garantier for en val
fungerande nationell och lokal jarnvagstrafik. Dessutom papekades att forutséttningarna var
olika for person- och godstrafik.

Enligt rapporten skulle SJ dven 1 fortsdttningen fa behalla trafikeringsmonopolet pa den
interregionala persontrafiken (dvs. fjarrtdgen) sé att den kunde sdkerstéllas och utvecklas
ytterligare. Man papekade vidare att ett vidgat marknadstilltrade visserligen kunde leda till
okad konkurrens pa vissa strackor och om viss trafik, samtidigt som man befarade att en
sddan konkurrens skulle kunna leda till nedldggningar om inte ndgon operator kénde ett
samlat ansvar for ett nationellt ssmmanhallet system. Vidare foreslogs i promemorian att
trafikhuvudménnen skulle fa trafikeringsritt pa stomnitet i det egna lanet, dessutom kunde de
fa trafikeringsrétt 1 angrdnsande 1&n om det kunde forbéttra trafiken i det egna lénet.

Godstrafiken foreslogs avregleras helt, eller som man uttryckte det, att marknadstilltradet blir
helt fritt”. SJ skulle utveckla sina produkter sa langt som mdjligt efter kundernas 6nskemal,
staten skulle hélla sig utanfoér denna process. Godstrafik som utvecklades pa marknadens
villkor ansdg ha de bidsta forutsdttningarna att bli konkurrenskraftiga och effektiva
transportlosningar. Nytillkomna operatdrer borde ocksa fa mojlighet “att utveckla egna
kompletterande transportkoncept som passar den enskilda kunden.”

Trafikledningen och banfordelningen skulle flyttas dver till Banverket. Dessa funktioner
borde 1 fortsdttningen handhas av en separat enhet som administrativt inordnades 1 Banverket.
Fordelning av bankapacitet skulle ske pa icke-diskriminerande villkor. Slutligen ansdg man
att de s.k. gemensamma funktionerna borde goras tillgdngliga for nya operatorer pa icke-
diskriminerande villkor. Utredningen ansag dock att fragans komplexitet krdvde ytterligare
overviaganden innan nagot beslut fattades.

I oktober 1995 dverldmnade s& den socialdemokratiska regeringen sin proposition’’ om
avreglering av jirnvigen. Den baserade sig fraimst pad ovan nimnda promemoria fran
Kommunikationsdepartementet. Regeringen bedomde att en stegvis forandring av regelverket
som beaktade jarnvagens speciella stordriftsfordelar borde genomforas. Darfor foreslog man
att trafikhuvudmaénnen borde ges trafikeringsritt pa stomnétet for lokal och regional trafiken
inom det egna lénet. Darigenom skulle trafikhuvudméannens réttigheter att bedriva jairnvégs-
trafik ndrma sig réttigheterna for att bedriva linjetrafik pa landsvédg. Dessutom borde trafik-
huvudminnen f& mojlighet att bedriva trafik i angransande 1an om det gagnade trafiken i det
egna lénet.

I dagslédget finns det dock ett timligen stort antal 1angsiktiga avtal mellan trafikhuvudméannen
och SJ, t.ex. Kustpilen (Stockholm — Linkdping — Kalmar — Karlskrona — Malmd/Helsingborg
— Kopenhamn), TIM-trafiken 1 Milardalsregionen, pendeltagstrafik i Géteborgsregionen,
Vittertdg 1 Smaland och Vistergotland m.fl.

Den foretagsekonomiskt 1onsamma interregionala persontrafiken pa stomnitet skulle enligt
regeringen fortsétta att bedrivas av SJ. En fullstdndig konkurrensutséttning av denna trafik
ansdgs fa for stora negativa effekter for landets totala persontrafikforsorjning. Den

T Prop. 1995/96:92 Nya forutsittningar for jirnvigstrafiken, s. 9ff
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olonsamma interregionala persontrafiken upphandlades redan i konkurrens. Dittills hade SJ
vunnit samtliga anbudsomgangar.

Regeringen avsag att avreglera godstrafiken helt. Alla som uppfyllde de av staten angivna
kraven for att bedriva jarnvagstrafik borde ha rétt att bedriva godstrafik pa statens spéar-
anldggningar. Man delade dock inte i promemorians slutsatser, utan ansg att de stordrifts-
fordelar som jarnvégstransporter karaktériseras av kunde komma att dventyras med en
fullstdndig konkurrens. Regeringen forordade i stillet en stegvis fordndring. Andra aktdrer 4n
SJ borde 1 forsta hand ges mojlighet att utveckla nya och kompletterande trafiklosningar som
skulle innebdra att jairnvigen i sin helhet stirkte sin stillning gentemot dvriga transportforslag.

De som bedrev etablerad godstrafik pa ett begrénsat bannét skulle erhalla foretradesritt vid
banfordelningen infor ndstkommande tdgplaneperiod. Tillkommande trafik skulle tillatas om
det inte innebar en pataglig forsdmring for den redan etablerade trafiken. Detta skulle, enligt
regeringen, bibehélla jarnvégstrafikens konkurrenskraft och stordriftsfordelar.

Regeringen foreslog ocksa att ansvaret for banfordelning och trafikledning borde organiserats
1 en ny enhet som administrativt skulle inordnas 1 Banverket. Denna enhet borde ges en sjalv-
standig stédllning i forhallande till trafikoperatdrer och banhallare. Anledningen till att ansvaret
for dessa funktioner inte kunde ldggas pa Banverket berodde pa att verket sjdlv behdvde
tillgang till banan f6r banunderhéll o.dyl. Kravet pd neutrala och icke-diskriminerande
forhallanden skulle ddrmed inte anses som uppfyllda.

Konkurrensverket nimnde 1 sitt remissyttrande till ovan nimnda promemoria att SJ som
dominerande aktor inte borde ha ett vésentligt inflytande dver banfordelning och trafik-
ledning. SJ sjdlva avstyrkte forslagen dd man menade att det skulle fa negativa effekter for
jarnvégens effektivitet eftersom man hivdade att SJ behdvde egna resurser for dessa
funktioner.

De gemensamma funktionerna skulle dven 1 fortsittningen kvarstd inom SJ. Alla operatorer
borde kunna fa tilltréde till dessa funktioner pa ett konkurrensneutralt sétt och pad samma
villkor som SJ:s tagtrafikrorelse. Regeringen ansag inte att det var motiverat att bryta ut dessa
funktioner ur SJ. Skulle det visa sig att konkurrensneutral tillgdng inte kunde sdkerstéllas och
att funktionerna dérigenom skulle utgdra ett allvarligt etableringshinder for nya operatdrer,
skulle regeringen i ett senare skede utvirdera och omprova sitt stéillningstagande.98

Trafikutskottet tillstyrkte samtliga forslag i propositionen. Detta innebar att trafikhuvud-
mannen fick utdkade trafikréttigheter fr. 0. m. den 1 juli 1996. Samtidigt avreglerades
godstrafiken enligt vad som anforts ovan. M- och fp-ledaméterna reserverade sig och ansag
att person- och godstrafiken borde avregleras helt. V- och mp-ledaméterna avslog regeringens
forslag om godstrafiken eftersom man menade att det skulle leda till en minskad
jarnvagstrafik.”

Efter avregleringen av godstrafiken har nya operatorer tillkommit som tagit over trafik fran
SJ; BSM Jarnvég kor gasoltdg mellan Timra och Borldnge pa uppdrag av Neste Gas och
Inlandsgods AB kommer den 1 mars 1998 att ta 6ver torvtag pa strickan Sveg — Uppsala pa
uppdrag av Uppsala Energi. Dessa bada operatérer hyr ellok av SI:s dotterbolag TGOJ.'"

% Prop. 1995/96:92, s. 14f.
% TU 1995/96:12 Nya forutsdttningar for jarnvigstrafiken, s. 1.
190 g3lt, Goran; “Inlandsgods tar Gver torvtdg”, Rallaren, nr 7/1997.
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4.2.6 Banverksutredningen

I propositionen meddelade regeringen vidare att man skulle dterkomma till riksdagen med
forslag till fordndringar av Banverkets verksamhet med hinsyn tagen till den férdndrade roll
verket skulle f4 i framtiden.'”" En utredning tillsattes for att utreda jarnvégens trafikledning
och Banverkets myndighetsroll, som delvis kom att fordndras i och med att avregleringen
genomfordes.

I ett delbetinkande'®” presenterade utredningen forslag till forfattningsandringar med
anledning av riksdagens beslut att avreglera godstrafiken och ge trafikhuvudménnen dkade
trafikeringsrattigheter. Frimst behandlade betdnkandet regler for Tégtrafikledningens roll och
organisation. Enheten skulle ledas av en jarnvagsdirektor, som skulle ansvara for och besluta
om banfordelningen och trafikledningen pa statens sparanlédggningar. En radgivande ndmnd,
Trafikledningsradet, skulle ocksa tillsdttas och besta av foretrddare for olika verksamheter
inom jarnvdgen. Namnden borde enligt utredningen radfrdgas vid utarbetande av
administrativa regler for banfordelning och trafikledning ”och infor andra beslut av principiell
karaktér.” Utredningen foreslog vidare att ndmndens ledaméter skulle utses av regeringen for
en viss tid.

Utredningen konstaterade ocksa att banfordelning och trafikledning har ett inte ovésentligt
inslag av myndighetsutovning. Darfor borde besluten om dessa fattas inom Tégtrafik-
ledningen. Dessutom borde denna enhet, med hinsyn till konkurrensneutraliteten, dven utfora
arbetet med framtagande av tidtabeller. Utredningen hdvdade ocksa att det var en
nddvindighet att Tagtrafikledningen samarbetade intimt med trafikutovarna i arbetet med
banfoérdelning och trafikledning.

Utredningen efterlyste i slutbetdnkandet en forstirkning av Banverkets sektorovergripande
roll. Banverket borde enligt utredningen ta ett ansvar for jirnvégstransportsystemet som
helhet, vilket gick utover verkets ansvar for statens sparanldggningar och myndighets-
uppgifterna. Utredningen foreslog att Banverket borde driva fragor som medforde att
trafikpolitiska mal uppnas, som t.ex. att jarnvagstransporternas andel av det totala
transportarbetet okar.'”

4.2.7 Banverkets sektoransvar

I budgetpropositionen 1996 foreslog regeringen sélunda att Banverket skulle fa ett
sektorsansvar, 1 likhet med det som Végverket tidigare hade fatt pd vigsidan. Detta innebar att
Banverket skulle ”som statens foretrddare ha ett samlat ansvar...for hela jirnvigstransport-
systemets effektivitet, tillgdnglighet, framkomlighet, trafiksdkerhet och miljopaverkan samt
for fragor inom jarnvagsomradet som ror fordon, kollektivtrafik och handikappanpassning.”104

11 Prop. 1995/96:92, s. 17.

250U 1996:9 Om jirnvigens trafikledning m. m., s. 7ff.

195 SOU 1996:33 Banverkets myndighetsroll, m. m., s. 7.

1% Prop. 1996/97:1Budgetproposition for ar 1997, utgifisomrdde 22, Kommunikationer, s. 33.
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Banverket skulle vidare aktivt driva pa och folja upp utvecklingen inom jarnvégssektorn och
bista regering och riksdag i frdgor som berdrde hela jarnvagstransportsystemet. Dessutom
skulle man verka for ett effektivt, trafiksidkert och miljovénligt utnyttjande av jarnvédgarna och
for en samordning av den lokala, regionala och interregionala jarnvigstrafiken.'®

Inom ramen for sitt sektorsansvar borde Banverket ocksa stodja verksamheter som 4r av
principiell eller strategisk betydelse for jarnvagens utveckling. Vidare ansag regeringen att
verket skulle genomfora atgérder som var av betydelse jarnvégstransportsystemets utveckling
i de fall det inte fanns ndgon annan huvudman som hade ett entydigt ansvar for dessa atgérder.
Aven d annan huvudman fanns ansag regeringen att Banverket skulle stodja dtgirder inom
jarnvagstransportsystemet som ansags vara av betydande samhillsintresse i de fall atgérderna
annars inte skulle komma till stand.'®

Mot bakgrund av detta skulle det 6vergripande mélet for Banverket vara att "tillhandahdlla en
konkurrenskraftig, kundanpassad och trafiksiker infrastruktur for jirnvégstrafikens operatorer
med hénsyn tagen till miljé och regional balans.”"’

I en utredning som Svenska Lokatrafikforeningens tidigare VD Olof Nordell utfort pa
regeringens uppdrag foreslés att Banverkets roller som myndighet och banhallare borde
skiljas at. Utredningen dr en av flera som ingar i arbetet infor regeringens kommande trafik-
politiska proposition. Myndighetsdelen har regeringen som uppdragsgivare och bor ha en
oberoende stillning, medan banhallaren fungerar som underleverantor at trafikforetagen och
darfor bor styras av kundernas 6nskemél. Nordell menar att en tydlig rollférdelning ocksa
leder till att Tagtrafikledningen kan delas upp mellan myndighetsdelen och banhéllningen.'®®

Enligt Nordell innebédr Banverkets myndighetsuppgifter att det skall vara regeringens
stabsorgan, ansvara for trafikpolitiska fragor, skota langsiktig infrastrukturplanering, handha
jarnvéagsinvesteringar 1 lansplanerna, utbetala bidrag till andra banhéllare, vara uppbords-
myndighet for banavgifterna, handha sektorsuppgifter, skota samordning, framja utvecklingen
av jarnviagstrafik, skota samhéllsplanering, faststilla jarnvédgsplaner, handha frdgor som ror
miljo, sdkerhet och handikappsanpassning, ansvara for forsvarsfragor, skota statistik och
register samt frimja forskning och utveckling. Nordell foreslar vidare att man till dessa

uppgifter ligger en ny funktion, kallad “regulator”.'”

Denne “regulator” skall frimja en effektiv konkurrens pa jarnviagen. Nordell menar att det i
dag saknas en stark myndighet som kan 6vervaka konkurrensen och ingripa mot missbruk.
Banverket borde dirfor fa i uppdrag att bli en sddan “’regulator” som skulle frimja effektiv
konkurrens pa jarnvigsomradet.' '

195 Prop. 1996/97:1, s. 34.

1% Tbid.

"7 Ibid.

198 Eilt, Goran; “Skilj pa myndighet och banhallning”, Rallaren, nr 9/1997.
19 Fa4lt; Rallaren, nr 9/1997.

"9 1bid. Jamfor kapitel 4.1 ovan om det brittiska ORR.
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4.2.8 Tagtrafikledningen

Tagtrafikledningen inréttades som en sjilvstindig myndighet inom Banverket den 1 juli 1996
med ansvar for trafikledning och banférdelning. Myndigheten inrittades frimst som ett led 1
att skapa 6kad konkurrensneutralitet pd dessa omraden. Den operativa trafikledningen
overfordes sedan fran SJ till Banverket den 1 november 1996.

Tagtrafikledningen beslutar och ansvarar for trafikledning och beslutar om banfoérdelning pa
statens sparanldggningar. Man faststéller tidtabeller for trafiken pad ndmnda sparanlaggning
efter forslag fran trafikutovarna och Banverket (i egenskap av infrastrukturinnehavare).
Dessutom fattar Tégtrafikledningen, sjidlvstdndigt och neutralt i forhéllande till samtliga
intressenter, beslut i fragor om trafikeringsritt, banfordelning och tilldelning av tagligen.'"

Nyligen beslutade riksdagen om en ny lag om tilldelning av sparkapacitet vilket var en
anpassning till gillande EU-direktiv.'" I lagen foreskrivs att Tagtrafikledningen skall kunna
besluta om tilldelning av taglidgen pé andra sparanldggningar in statens. De sparanldggningar
som dr av intresse dr statens spar som inte forvaltas av Banverket, t.ex. spar som forvaltas av
SJ, eller spar som uppléatits med nyttjanderitt, t.ex. Inlandsbanan. Aven Arlandabanan och
Oresundsforbindelsen berdrs av lagen. Den giller endast internationella sammanslutningar av
jarnviagsforetag som utfor internationell trafik samt jarnvigsforetag som utfor internationell
kombitrafik. Sparinnehavaren far rétt att ta ut banavgifter. Denna lag, som tradde ikraft den 1
januari 1998, innebar ett utokat ansvar for Tagtrafikledningen.

4.2.9 SJ:s roll i dag

SJ har enligt sin instruktion som huvuduppgift att driva jarnvagstrafik. SJ far ocksé bedriva
annan verksamhet som har samband med jarnvégstrafik och som verket har sérskilda
forutséttningar for. Tillsammans med de foretag dér staten genom SJ direkt eller indirekt har
ett bestimmande inflytande bildar SJ en affarsverkskoncern (SJ-koncernen).'"

SJ har 1 dagsléget fortfarande ett par enheter som kan hénforas till myndighetsutévning. Den
ena dr den med Banverket gemensamma funktionen Stab Forsvar. SJ ansvarar for funktionen
”jarnvégstransporter” och Banverket for funktionen ’banhallning”. Malen f6r verksamheten
ar att jirnvégstransporterna i en krigssituation ska kunna fungera som under normala
forhallanden.'"* Den andra ér teknikenheten inom SJ:s maskindivision. Enheten medverkar till
att ta fram kravspecifikationer for nya och ombyggda fordon, svarar for leveransbesiktning
och garantiuppfdljning samt for utarbetning, implementering och utveckling av program for
underhall av dessa fordon.'"

SJ styrs idag av ett antal mil, fraimst ekonomiska. Verksamheten skall vara sjélvfinansierande,
och SJ verkar se den styrvariabeln som fullt tillriicklig. Overgripande mélséttningar for
verksamhetens inriktning och omfattning formuleras av SJ:s styrelse och verksledning.
Finansieringen av verksamheten skall 1 grunden utgéras av marknadsfinansiering. Detta har
bl.a. lett till att den interna organisationskulturen efter 1989 har fordndrats. Utvecklingen har

" SFS 1996:734 Forordning om statens spdranliggningar.

"2 SFS 1997:756 Lag om tilldelning av spdrkapacitet; EU-direktivet 95/19/EG.
'3 SFS 1988:626 Forordning med instruktion for statens jirnvigar.

14 Banverket; Arsredovisning 1996, s. 47.

"5 SJ:s arsredovisning 1996, s. 22.
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gatt mot mindre interna regler (bortsett fran trafiksdkerhetsregler) och okat resultat- och
marknadstéinkande. ”Samtidigt kan den gamla kulturen leva kvar genom att staten ibland kan
stdlla krav pa samhéllsansvar utover det som har formulerats, och att SJ-anstillda kan kinna
ett storre samhillsansvar dn vad som foretagsekonomiskt &r motiverat.”''°

4.2.10 Senaste utveckling

I mars 1997 presenterade Kommunikationskommittén (KomKom) sitt slutbetdnkande Ny kurs
i trafikpolitiken. Utredningen behandlade en mingd trafikpolitiska fragor, och efter avslutad
remissomgang véntas regeringen presentera en ny trafikpolitisk proposition under varen 1998.
Pé jarnvagsomradet diskuterades finansiering av jarnvégstransporter och infrastruktur,
jarnvégens organisation samt hur jarnvagstrafikens externa effekter skulle internaliseras.

Utredningen foreslog bl.a. att det kapilldra banndtet, dvs. sparanldggningar som i dag dgs av
trafikforetag, SJ, industriforetag eller kommuner och ofta utgor de yttersta ldnkarna till ett
industriomrade eller hamnanlidggningar, skulle 6verforas till Banverket. Detta skulle under-
litta konkurrensneutral tillgang till dessa spar.'"’

Betriaffande jarnvigens organisation ansdg utredningen att uppdelningen mellan banhallare
och trafikoperatorer skulle behéllas eftersom den fungerade relativt vél. Vissa problem maste
dock 16sas, t.ex. hur man skulle sidkerstilla konkurrensneutralitet mellan SJ och andra trafik-
operatorer nar SJ forfogade Over spar, bangardar, fastigheter, stationer som skulle kunna
utnyttjas av andra trafikoperatorer dn SJ. For att langsiktigt garantera en effektiv trafik var det

enligt utredningen “nddvéndigt att géra en mer preciserad gransdragning mellan banhallare
och trafik.”'"®

Utredningen efterlyste ocksa en fordandring av SJ:s organisation. Man bedémde att SJ:s storlek
var for liten for att fullt ut kunna utnyttja stordriftsférdelarna inom bade person- och gods-
trafiken. Utredningar av bl.a. SIKA hade enligt utredningen patalat att en uppdelning av SJ:s
utbud pa flera foretag skulle leda till minskade stordriftsfordelar. Man avvisade dérfor tanken
pa en utifran styrd uppdelning av SJ:s persontrafik i flera enheter. Ddremot fann utredningen
det tveksamt att det skulle finnas samproduktionsfordelar mellan person- och godstrafik.'"’

Utredningen ansag dirfor att gods- och persontrafiken borde separeras fran varandra. Motivet
var “att skalfordelarna inom SJ paverkas mindre av en sddan uppdelning och att produktions-
tekniken for godstransporttjanster blir alltmer skild frén tekniken for persontransporter.”'
Kundgrupper och stationsldgen befanns ocksa vara étskilda. Genom en fullt genomf6rd
separering av gods- och persontrafik skulle, enligt utredningen, kundorientering, prioriterings-
beslut och kostnadsansvar bli tydligare. Dessutom skulle det bli mdjligt for staten att behandla
de tvéd verksamheterna pé skilda sétt betrdaffande t.ex. avgiftspolitik och subventioner.
Utredningen valde dock att avsta fran att ta stédllning till vilken associationsform som kunde
vara lamplig for de atskilda verksamheterna. Ett breddat 4gande av godstrafikrorelsen kunde
dock “oka fortroendet for jirnvédgens transporttjanster och ddrmed bidra till att
lastbilstransporter for ver till jarnvig.” '

116 Statskontoret 1996:13, s. 59f.

"7'SOU 1997:35 Ny kurs i trafikpolitiken, s. 181f.

¥ Ibid, 5. 169.

"9 1bid, s. 172. SIKA star for Statens institut for kommunikationsanalys.
2YSOU 1997:35, s. 172.

! bid, s. 172.
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Betriffande den interregionala och regionala persontrafiken foreslog utredningen att SJ skulle
fa foretradesritt pa trafiklinjer for interregional persontrafik som kunde bedrivas foretags-
ekonomiskt 16nsamt. Detta, s.k. affdrsbanendit, skulle kompletteras med ett nationellt basndit,
som skulle upphandlas av staten i samarbete med trafikhuvudménnen. Det nationella basnétet
skulle, enligt utredningen, faststdllas av regeringen samtidigt som man faststéillde
infrastrukturplanerna. Dérigenom skulle regering och riksdag fa en mojlighet att viga
infrastrukturdtgirder mot trafikatgirder.'*

Utredningen forslogs att ett rikstrafikombud skulle utses for att tillsammans med SJ,
Banverket och trafikhuvudménnen utforma det nationella basnétet. Rikstrafikombudet skulle
ocksé svara for den statliga upphandlingen av trafik. Det borde vidare vara en frén trafik-
verken fristdende liten organisation med sma egna utredningsresurser. Anledningen till att
utredningen inte fann det ldmpligt att inordna rikstrafikombudet i Banverket var dels att
upphandlingen skulle breddas av analyser innehéllande 1dngvéga buss och flyg som komple-
ment eller alternativ till jirnvigsupphandlingen. Dels skulle Banverket {2 flera roller som
kunde skapa otydlighet eftersom verket dé skulle vara trafikansvarig for ett nationellt basnit,
ansvarig for trafikledning och banfordelning samt vara ansvarig for infrastrukturen.'*?

I sitt remissvar till KomKom anger SJ att en uppdelning av affarsverket inte dr onskvérd.
Stordriftsfordelarna i Skandinavien skulle kunna forstirkas genom utokat samarbete mellan
SJ, NSB och DSB. Man papekade ocksa att den svenska jarnvigsmarknaden inte tal s.k.
russinplockning. Vidare borde Banverkets roller som myndighet, banhéllare och producent av
infrastrukturtjanster renodlas. Banhallardelen borde goras mer affarsmaéssig och tagtrafik-
operatdrerna borde ges ett storre inflytande Sver banhéllningen.'**

Banverket menar i sitt remissvar att ’det dr bra att KomKom lyfter fram samhillsekonomisk
effektivitet och langsiktigt hallbar utveckling som grundstenar for den nya trafikpolitiken.”'*’
Banverket anser vidare att det inte finns dvertygande skél {or att ge en operator foretradesratt
till viss trafik. Man anser heller inte att det 4r samhéllsekonomiskt effektivt att lata ett skyddat
foretag fa bedriva trafiken. Formerna for konkurrensen pa affarsbanendtet borde utredas
ytterligare.'*®

Ytterligare en utredning tillsattes den 29 maj 1997 for att utreda organisationen och
samordningen av den interregionala persontrafiken. Utredningen skulle enligt direktiven
redovisa konsekvenserna av att infora ett nationellt basnét for interregional persontrafik.
Dessutom skulle utredningen redovisa konsekvenserna av ett inférande av en ny myndighet,
det s.k. rikstrafikombudet, som skulle ansvara bl.a. for samordning och upphandling av trafik
pé basnitet.'?’ Rikstrafikombudet hade redan tidigare foreslagits av KomKom.

Fyra ménader senare, den 29 september, presenterade utredningen sitt slutbetinkande. Man
foreslog att ett nationellt basnét for interregional persontrafik faststills. Tagtrafik skulle
utgora grunden i detta nét. Trafiken borde samordnas i en tagtrafikplan. Denna plan skulle

280U 1997:35, 5. 172f.
2 Ibid, 5. 175.
124 Sundbom, Gunnel; ”"Hér nagra huvudpunkter i SJs remissvar”, SJ Nytt, nr 12/97,970917.
125 F3lt; ”"Motorvagnen far betala 20 ganger mer 4n bussen”, Rallaren, nr 8/1997.
126 11.:
Ibid.
127.SOU 1997:129 Kollektivtrafik i tid, s. 91.
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sammanstillas och utformas av rikstrafikombudet 1 samarbete med trafikutovare, trafik-
huvudmin, Banverket och Tégtrafikledningen.'*®

Utredningen foreslog att en fristiende funktion, rikstrafikombudet, skulle ha ansvar for
upphandling och samordning av trafiken pa det nationella basnitet. Rikstrafikombudets
uppgift skulle vara att definiera ett grundutbud och upphandla trafiken pé basnétet, samt att
faststélla ramar och samordna all interregional persontrafik pa jirnvag i en tagtrafikplan.
Dessutom borde ett sirskilt rad kopplas till rikstrafikombudet med foretrddare for bl.a.
samhillet, resendrer och handikapporganisationer.'*’

Utredningen foreslog vidare att staten genom rikstrafikombudet borde upphandla foretags-
ekonomiskt olonsam persontrafik som ar regionalpolitiskt motiverad. En dvergripande
princip, som enligt utredningen borde gélla, var att statens upphandlade trafik 1 forsta hand
inte skulle konkurrera med kommersiell trafik. Utredningen menade ocksa att alla inter-
regional persontrafik pd jarnvig borde bedrivas enligt avtal med staten. SJ borde inte fa ndgon
foretradesritt till den kommersiella persontrafiken (jfr. KomKom ovan)."** SJ:s roll som
operatdr borde renodlas och det eventuella samhéllsansvar som SJ tar 1 dag skulle 6verforas
till rikstrafikombudet."'

Slutligen foreslog utredningen att rikstrafikombudet borde fa i uppdrag att utreda och foresla
hur TGOJ AB skulle kunna utvecklas till ett vagnbolag och 6verta delar av den statligt 4gda
lok-, vagn- och motorvagnsparken samt utreda andra former for riskavkastning vid
investeringar i rullande materiel.”'*?

128 Ibid, s. 7.

250U 1997:129, s. 8.
130 Thid.

B bid, s. 22.

32 Ipid, s. 8.
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4.3 Avregleringen i Tyskland

”1835: Die Bahn revolutioniert Deutschland —
1994: Deutschland revolutioniert die Bahn”
(Magdeburgs poststimpel, juni 1994)

4.3.1 Forslaget fran Regierungskommission Bundesbahn' >

Regierungskommission Bundesbahn (RKB) presenterade sitt slutbetdnkande i december 1991.
Man foreslog en strukturreform av de tyska jérnvigarna, kallad die Bahnreform. Denna skulle
innebdra en sammanslagning av DB och DR till ett nytt aktiebolag, Deutsche Eisenbahn AG
(DEAG). Detta bolag skulle fortsitta att dgas av staten med agera pé foretagsekonomiska
villkor. DB och DR:s skulder skulle tas 6ver av den tyska forbundsstaten, annars skulle det
nya bolaget inte ha nagon mdjlighet att bli konkurrenskraftigt.

RKB menade att aktiebolaget var den enda lampliga associationsformen for att driva
jarnvagen pa foretagsekonomiska villkor. Aktiebolaget leds av en styrelse som 1 sin tur
kontrolleras av ett ’tillsynsréd’.134 Tillsynsradets ledamoter far enligt lag inte representera
nagra andra sdrintressen, utan skall enbart arbeta i bolagets (i det hér fallet jirnvagens)
intresse. I egenskap av huvudéigare utdvar forbundsstaten kontroll 6ver DEAG via bolags-
stimman. Eftersom det rorde sig om ett statligt aktiebolag omfattades det av en del sérskilda
regler, t.ex. lagen om budgetprinciper och rittigheterna for Bundesrechnungshof (tyska
motsvarigheten till Riksrevisionsverket). Vidare stir aktiebolaget under granskning av en
oberoende revisor som Viljs av bolagsstimman.

Vidare papekade RKB att strukturreformen krivde en dndring av grundlagens artikel 87, 1
vilken DB:s roll som statsbana var fastslagen (jfr ovan). For att mojliggora en grundlags-
dndring krivs en tvd-tredjedelsmajoritet 1 forbundsdagen och forbundsradet, vilket endast ér
mdjligt om oppositionen i forbundsdagen resp. forbundslandsrepresentanterna i forbundsradet
ger sitt bifall."*”

RKB ansdg ocksé att en omedelbar bokforingsteknisk och organisatorisk uppdelning mellan
transporterna och infrastrukturen var nddvindig. En mindre uppdelning mellan banhéllning
(planering, byggande och underhall) och bandrift (signalteknik, trafikledning, tidtabells-
planering etc.) var utesluten. Daremot var, enligt RKB, en institutionell uppdelning av
transporter och infrastruktur (motsv. uppdelningen mellan SJ och Banverket) en ppen friga.

Infrastrukturen skulle tillhora DEAG. RKB menade att en uppdelning av jarnvégen i ett
"DEAG-transportforetag” och en statlig infrastrukturmyndighet enbart skulle betyda en
halvhjirtad reform. En infrastrukturmyndighet saknade incitament att marknadsfora taglédgen.
Vidare skulle myndighetens investeringsbeslut st under politisk kontroll, vilket skulle
hdmma jarnvéigens konkurrenskraft.

For att harmonisera konkurrensforutsittningarna mellan landsvég och jarnvég skulle
forbundsstaten ta 6ver en del av infrastrukturkostnaderna, nimligen rdantorna. Darmed skulle,
enligt RKB, ”infrastrukturforsorjning” fortsdtta att vara en statlig uppgift.

133 Dir ej annat anges r redogdrelsen hamtad ur RKB, s. 14ff.
13 Tyska: Aufsichtsrat. Bland ledamdterna terfinns bl.a. arbetstagarrepresentanterna.
135 Bennemann, s. 43.
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Till en borjan skulle infrastruktur- och transportenheterna kvarsta under DEAG:s direkta
kontroll. Samtidigt skulle dessa enheter hdllas étskilda for att mdjliggora en konkurrensneutral
fordelning och prissdttning av tagldgen mellan DEAG:s person- och godstrafikenheter och
utomstdende operatorer. I en senare fas skulle DEAG delas upp i flera sjélvstindiga enheter.
Detta skulle skapa trovérdiga forutsittningar for diskrimineringsfri fordelning av tdglagen i
konkurrens och ddrmed vara ett incitament for intresserade privata operatorer att trida in pa
marknaden.

DEAG skulle organiseras i tre enheter; persontrafik, godstrafik och infrastruktur. Person- och
godstrafiken skulle dérefter delas in i olika affdrsomrdden. DEAG skulle vidare koncentrera
sig pé sin kirnverksamhet; dvrig verksamhet sisom busstrafik o.dyl. skulle avyttras. Aven
infrastrukturenheten skulle indelas sa att det var mojligt att bedoma lonsamheten pa enskilda
strickor.

RKB menade vidare att ansvaret for bestidllning av lokal och regional persontrafik skulle
forlaggas dit efterfragan uppstod. Genom denna s.k. Regionalisierung skulle effektiviteten
oka inom den samhéllsnyttiga trafiken. Bestéllare kunde t.ex. vara forbundslédnder, kommuner
och kommunalférbund, men dven forbundsstaten kunde komma i frdga. Detta skulle ocksa
vara positivt for DEAG:s organisation eftersom en decentralisering, enligt RKB, skulle leda
till béttre kontakter mellan bestéllare av trafik och DEAG som trafikutdvare.

Vidare konstaterades att debatten om regionaliseringen mer hade handlat om skattefrdgor &dn
om effektivitet. Man hivdade bestdmt att det inte skulle bli frigan om att vélta 6ver
kostnaderna for denna trafik fran forbundsstaten till forbundslanderna. Kommissionen
papekade att man utgick ifran att forbundsstaten skulle bevilja full skatteutjimning i och med
att ansvaret for trafikuppgifterna regionaliseras.

4.3.2 Den politiska diskussionen'*°

Reaktionerna pa RKB:s forslag var blandade, men overlag positiva. Det storsta tyska
jarnvagsfacket, Gewerkschaft der Eisenbahner Deutschlands (GdEG), skrev t.ex. 1 en kritisk
granskning av RKB:s slutrapport att man stéllde sig bakom forslaget att omvandla DB och
DR till ett aktiebolag. Man krdvde dock att man skulle grundlagsfésta att forbundsstaten
skulle ha aktiemajoriteten i1 det nya bolaget. Daremot var man tveksam till att det nya bolaget
skulle ansvara for infrastrukturen pa de regionaliserade strickorna.

Flera mindre fackforeningar forkastade dock RKB:s forslag. Jarnvigens daliga resultat
berodde inte pa dess roll som statsbana, hivdade man, utan pé att politikerna misslyckats med
att utnyttja det spelrum som fanns for att forbattra jarnvégens situation.

I februari 1992 uppdrog regeringen 4t kommunikationsminister Krause att utarbeta ett forslag
till hur RKB:s forslag kunde omsittas i verkligheten. Forslaget skulle ldggas fram innan
sommaren samma dr. Vissa grundforutsattningar skulle gilla, sdsom réttvisa konkurrens-
villkor for jarnvigen pad marknaden, en konkurrenskraftig jairnvig skulle skapas, DB- och DR-
medarbetarnas intressen skulle tillvaratagas, skuldproblemen skulle 10sas samt att jirnvdgens
roll 1 samhéllet skulle sékerstillas.

RKB:s forslag utloste en timligen omfattande debatt i och utanfor forbundsdagen. Majoriteten
var dock dverens om att jirnvagen behovde reformeras. Det tyska socialdemokratiska partiet

136 Redogorelsen r, dir ej annat anges, hamtad ur DBAG, 35ff.
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(SPD) framforde sina synpunkter pa strukturreformen i slutet av april 1992. Enligt SPD var
det avgorande for deras stillningstagande i frigan om deras synpunkter beaktades eller e;j.
SPD onskade en konkurrenskraftig jirnvag och utan ett 6vertygande skuldavlastningskoncept
skulle man inte 1dmna sitt bifall till strukturreformen. Vidare var det avgorande att jarnvigens
infrastruktur fick samma konkurrensforutséttningar som végarna och vattenvégarna.
Dessutom kravde man att den som bestéllde jarnvégens tjdnster ocksé skulle sta for hela
kostnaden. Slutligen kriavde man att de anstélldas rittigheter skulle skyddas.

Den 15 juli 1992 fattade den konservativ-liberala regeringen ett principbeslut om att struktur-
reformen av jarnvigen skulle genomforas i enlighet med RKB:s forslag. Trafikministeriet fick
1 uppdrag att utarbeta lagforslag och forslag till &ndringar i grundlagen. Under arbetets géng
dndrades namnet pd det foreslagna jarnvigsbolaget fran Deutsche Eisenbahn AG till Deutsche
Bahn AG. I februari 1993 faststillde regeringen trafikministeriets lagforslag. Forslaget lades
fram av den konservativa — liberala fraktionen 1 forbundsdagen och diskuterades for forsta
gangen den 26 mars 1993. I maj presenterades ytterligare ett lagforslag, denna gang fran
regeringen, som dverensstimde med det som tidigare hade lagts fram. Trafikutskottet fick i
uppdrag att bereda fragan vidare."’

I oktober 1993 var regeringen och oppositionen dverens om finansieringen av regional-
tdgstrafiken, vilket hade varit en av de storre stétestenarna. I slutet av november presenterade
trafikutskottet sitt lagforslag och den 2 december beslot forbundsdagen med stor majoritet att
genomfora strukturreformen fr.o.m. den 1 januari 1994 och regionaliseringen fr.o.m. den 1
januari 1996. Den 17 december 1993 faststilldes beslutet i forbundsradet.'*®

4.3.3 Eisenbahnneuordnungsgesetz (ENeuOG)

Lagen om “die Bahnreform” skulle ndrmast kunna dversittas som ”Lag om ny ordning for
jarnvagen”. Lagen dr uppbyggd som en artikellag och bestar av flera lagar. De som har mest
relevans for uppsatsen dr: Lagen om sammanslagning och nyorganisering av forbunds-
jarnvagarna (artikel 1); Lag om grundande av Deutsche Bahn AG (artikel 2); Lag om
forbundsstatens jarnvigsforvaltning (artikel 3); Lag om regionalisering av den kollektiva
lokaltrafiken (artikel 4); Allmén jirnvigslag (artikel 5).'%

Artikel 1 - 3 i lagen innebar att DB och DR slogs samman till en gemensam enhet,
Bundeseisenbahnvermogen (BEV). Denna delades sedermera upp i tva delar, en foretagsdel
och en offentlig del. Foretagsdelen omvandlades till Deutsche Bahn AG (DBAG) och den
offentliga delen delades upp 1 ytterligare tva delar; Eisenbahn-Bundesamt (EBA) och
resterande del av BEV, vilken skulle handha skuld-, personal- och fastighetsforvaltning.

Artikel 4 innebar att ansvaret for den lokala och regionala kollektivtrafiken fr.o.m. den 1
januari 1996 overfordes fran forbundsstaten till forbundsldnderna (se vidare nedan). Artikel 5
slutligen innehaller allminna begreppsbestammelser, regler for tillsyn 6ver jarnvégen, regler

137 Drucksache 12/4609 neu resp. 12/5014 sammanforda och utvirderade i Drucksache 12/6269, 30.11.93;
Beschlulempfehlung und Bericht des Ausschusses fiir Verkehr (16. Ausschul).

138 Bennemann, s. 41 och Drucksache 873/93, 09.12.93; GesetzbeschluB des Deutschen Bundestages: Gesetz zur
Neuordnung des Eisenbahnwesens (Eisenbahnneuordnungsgesetz — ENeuOG).

139 Artikel 1 — Gesetz zur Zusammenfiihrung und Neugliederung der Bundeseisenbahnen; Artikel 2 — Gesetz
tiber die Griindung einer Deutsche Bahn Aktiengesellschaft (Deutsche Bahn Griindungsgesetz — DBGrG);
Artikel 3 — Gesetz iiber die Eisenbahnverwaltung des Bundes; Artikel 4 — Gesetz zur Regionalisierung des
offentlichen Personennahverkehrs (Regionalisierungsgesetz); Artikel 5 — Allgemeine Eisenbahngesetz (AEG),
Drucksache 873/93.



50

for trafiktillstdnd, principer for foretagsledning och bokforing i jairnvagsforetag, taxeplikt och
forordningsfullmakter. Dessutom faststdlls den diskrimineringsfria tillgdngen till DBAG:s
sparanldggningar for andra jarnvigsforetag.

Helt nya var reglerna om tilltride till sparanldggningarna for externa operatorer, vilka tillkom
genom strukturreformen. Slutligen inneh6ll ENeuOG ytterligare ndrmare 130 dndringar och
kompletteringar av redan befintliga lagar och forordningar.'®

Grundlagen @ndrades ocksa. Bestimmelsen i artikel 87 om att DB och DR var statliga
jarnvégar togs bort. I stillet infordes en ny artikel, 87e, om férbundsstatens jarnvags-
forvaltning. Jarnvagstrafikforvaltningen pa forbundsstatens sparanldggningar skulle skotas av
forbundsstaten, men ansvaret kunde 1 vissa fall kunde foras over till forbundsldanderna.
Jarnvégen skulle drivas som ett statligt bolag. Detta géllde framst de verksamhetsgrenar som
forvaltar, underhiller och dvervakar driften av spiranldggningarna.

Forbundsstaten forpliktade sig ocksé att garantera samhéllsintresset, framst genom utbyggnad
och vidmakthallande av forbundsstatens sparanldggningar. Dessutom garanterade forbunds-
staten att trafik skulle bedrivas pé dessa, savida det inte rorde sig om lokal- eller regional
trafik. En ny artikel inférdes om forbundsstatens finanser, 106a. I den faststilldes att
forbundslédnderna fr.o.m. den 1 januari 1996 har ritt till ersittning frdn forbundsstaten for
lokal- och regional persontrafik.'*!

4.3.4 Deutsche Bahn AG

Deutsche Bahn AG (DBAG) bildades ur Bundeseisenbahnvermogens foretagsdel. Det ar ett
statsdgt jarnvagsbolag med fyra divisioner; persontrafik, godstrafik, infrastruktur samt
traktion och verkstider. Dessa 4r i sin tur uppdelade i tio affirsomraden.'*

o Fernverkehr bedriver fjarrtagstrafik pa alla stora huvudlinjer. De storsta
verksamhetsgrenarna ar s.k. InterCity- och EuroCity-tag, InterRegio-tdg samt
hoghastighetstaget InterCity Express (ICE).

e Nahverkehr bedriver lokal- och regional persontrafik pA DBAG:s sparanldggningar. Sedan
regionaliseringen trddde i kraft den 1 januari 1996 ar de 16 forbundsldnderna Nahverkehrs
storsta uppdragsgivare. De huvudsakliga produkterna dr S-Bahn-, StadtExpress-,
RegionalBahn- och RegionalExpress-tag.

e Affarsomradet Personenbahnhofe forvaltar och underhaller DBAG:s stationer. For
ndrvarande pagér ett omfattande upprustnings- och ombyggnadsarbete.

e DBAG:s godstrafik ar uppdelad pa affirsomrddena DB Cargo, som bedriver godstrafik
med systemtag och Stiickgut som bedriver styckegods- och vagnlasttrafik.

e Affiarsomradet Netz fordelar tdgldagen, skoter tidtabellsplanering och ansvarar for
tagtrafikledningen. Bahnbau forvaltar, underhaller och bygger ut DBAG:s infrastruktur.

" DBAG, s. 100f och Drucksache 12/6269, s. 129.

! Grundgesetz fiir die Bundesrepublik Deutschland, Deutscher Bundestag — Verwaltung — Referat
Offentlichkeitsarbeit, Bonn 1996, s. 55f och 69.

' Deutsche Bahn AG; Geschiftsbericht 1996, s. 24ff.
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o Umschlagbahnhofe forvaltar kombitrafikens s.k. omslagsterminaler dér ldngtradarsldp
lastas pa jarnvigsvagnar.

e Traktion forvaltar dragfordonsparken och Werke, slutligen, skoter underhéllet av den
rullande materielen.

Nista steg i strukturreformen &r en omvandling av DBAG till ett holdingbolag med fem
fristdende dotterbolag: DB Reise & Touristik AG, med ansvar for fjarrtagstrafiken, DB Regio
AG, med ansvar for DBAG:s ataganden i den lokala och regionala tagtrafiken, godstrafik-
bolaget DB Cargo AG, infrastrukturinnehavaren DB Netz AG samt DB Station & Service AG
som skall skota stationsskotsel o.dyl. Detta har kallats ’den inre banreformen” och skall
genomforas den 1 januari 1999. Redan under 1998 ska organisationen anordnas i en s.k.
”som-om-struktur”, vilket innebdr att respektive affirsomrade ska agera som om det var ett
enskilt bolag.'*

4.3.5 Eisenbahn-Bundesamt144

I och med ”die Bahnreform” uppldstes de gamla Reichsbahn- och Bundesbahndirektionerna. 1
artikel 3 1 ENeuOG faststills reglerna och uppgifterna for den nya myndigheten Eisenbahn-
Bundesamt (EBA), som sorterar under trafikministeriet. Den utdvar kontroll och tillsyn endast
over tyska forbundsstatens sparanléggningar och dver utlindska jarnvéigsforetag som bedriver
jarnvégstrafik 1 Tyskland. For motsvarande kontroll 6ver privata jairnvégar ansvarar
trafikministerierna i resp. forbundsland.

EBA skall faststélla planer for sparanldggningarna, utdva tillsyn éver jarnvéigen, inklusive
teknisk tillsyn och tillsyn 6ver jarnvéigens byggnadsarbeten, utfiarda och aterta trafiktillstdnd
samt utdva overgripande befogenheter i enlighet med andra lagar och férordningar. Vidare
handldgger EBA overgripande sékerhetsfragor. I Sverige motsvaras EBA nérmast av
Banverkets myndighetsdel (utan Tagtrafikledningen) och Jarnvigsinspektionen gemensamt.'*’
EBA har sitt site i Bonn och bestar av fyra avdelningar. Avdelning ett handldgger fragor som
ror trafiktillstdnd och den allménna jarnvégsrétten; avdelning tva handlégger fragor som ror
infrastrukturen, tekniska regelverk o.dyl. samt magnetsvivarbaneprojektet Transrapid; den
tredje avdelningen handlagger fragor kring rullande materiel och verkstdder; och avdelning
fyra, slutligen, handlagger fragor om infrastrukturinvesteringar. EBA har ocksa femton filialer
runt om 1 landet, vilka &r beldgna pa samma orter som de tidigare Bundesbahn- och
Reichsbahndirektionerna.

4.3.6 Die Regionalisierung146

Regionaliseringslagen trddde i kraft forst den 1 januari 1996 och innebar att man dverlét
ansvaret for den lokala och regionala persontrafiken pé jarnvég till forbundslanderna och
kommunerna. Dessa har i det flesta fall delegerat detta ansvar till egna organisationer for detta
andamal, s.k. trafikférbund (Verkehrsverbund). I det fall en forbundsland inte ar beredd att ta

14 »Eine Bahn-Holding soll fiinf Aktiengesellschaften fithren”, Frankfurter Allgemeine Zeitung 971125.

14 Eisenbahn-Bundesamt [1996]; Das Eisenbahn-Bundesamt stellt sich vor, EBA Zentrale, Bonn, s. 3ff.

'3 Drucksache 12/6269, s 44ff. Jarvigsinspektionens tillsynsansvar giller dock all spartrafik i Sverige.

146 Genomgangen ir, dir ej annat anges, hamtad ur Wiseman, Gordon; “Regionalisation drive gathers pace”,
Railway Gazette, June 1997, Beyer, Burkhard; ”Regionalisierung”, Eisenbahn Magazin, nr 1/1993 och SOU
1997:129, s. 80f.
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over en viss linje, skall den siljas till privata intressenter. Trafiken ska i fortsittningen
upphandlas i konkurrens. I de fall dar upphandling av trafik har genomf6rts har DBAG
forlorat vissa uppdrag, men vunnit andra.

Finansieringen grundar sig pa en trafikplan som faststélldes for aren 1993/94. 1997 erholl
forbundslédnderna 12 miljarder D-mark for regionaltrafiken. Av dessa anvinds 7,8 miljarder
D-mark for regionaltrafik enligt 1993/94 ars trafikplan. Resterande del gér till forbéattring av
ovrig kollektivtrafik.

Resultatet av regionaliseringen har varit olika. I flera av de 6stra forbundslédnderna, t.ex.
Mecklenburg-Vorpommern, Sachsen och Thiiringen, har denna lett till nedlaggningar av
ménga trafiksvaga linjer. Utvecklingen kan ségas ha varit den motsatta i vistra Tyskland dar
flera privatiserade linjer har uppvisat goda resultat.

Tvé regionaliseringar kan tjana som exempel. Harzer Schmalspurbahnen GmbH (HSB)
bildades i november 1991. Intressenter var bl.a. kommunerna lings banorna och férbunds-
landerna Sachsen-Anhalt och Thiiringen. I februari 1993 tog HSB Gver ett stort smalspéarsnit
frdn DR, belédget i bergsomrddet Harz i mellersta Tyskland. Bolaget fick ett bidrag frdn DR
om 20 miljoner D-mark och fick dven ta dver all rullande materiel och fastigheter m.m.
Harzbanorna blev de forsta av f.d. DR-strackor som privatiserades. Trafiken dr turistbetonad,
men banorna ska ocksa bevaras som kulturminne (de flesta av tdgen dras av anglok).
Dessutom utvecklas den mer utpraglade kollektivtrafiken, bl.a. genom nyanskaffning och
modernisering av rullande materiel och genom en mer kundanpassad tidtabell.

I staden Karlsruhe i sddra Tyskland har man integrerat innerstadens sparviagsnit med pendel-
och lokaltagsnitet i regionen. Trafiken bedrivs sedan 1992 av trafikbolagen Albtal-Verkehrs-
Gesellschaft (AVG) och Vekehrsbetriebe der Stadt Karlsruhe (VBK), inom ramen for
Karlsruher Verkehrsverbund (KVV), med s.k. snabbspédrvagnar, utrustade for att klara av
sparvigens och jarnvéigens skilda stromsystem. For att né ut till fororterna och orter ldngre
bort anvinder man sig av DBAG:s spéaranldggning. Konceptet har genererat en kraftig
efterfrdgedkning och har kommit att kallas ”Karlsruhemodellen”. Nyligen har modellen ocksa
inforts i Saarbriicken i sydvistra Tyskland.'*’

47 KFB-rapport 1996:18 Duospdrviig — Karlsruhemodellen. Forstudie av tillimplighet i Sverige, s. 3:3ff.
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5 EU:S JARNVAGSPOLITIK

Eftersom avregleringarna till stor del sker i en europeisk kontext har jag valt att hiar nedan
kort redogora for EU:s jarnvagspolitik.

EU framhéver att dess jarnvagspolitik har blivit mer aktiv de senaste aren. Man har upp-
mirksammat den ddliga ekonomiska situationen for medlemsstaternas jarnvégar. Ett antal
forslag till forbattringar har presenterats och man efterlyser framst ett 6kat marknads-
inflytande. 1991 presenterade EG:s ministerrad ett direktiv om fordndring och utveckling av
Gemenskapens jarnvigar.'* I direktivet angavs riktlinjer for utformningen av jarnvégs-
systemen. Medlemsstaterna skulle sedan specificera villkor och regler i nationell lag f6r hur
direktivets mal skulle kunna uppnas i praktiken.

Direktivet innebar att varje internationell grupp av jarnvagsforetag etablerade i medlems-
landerna for internationella transporter garanterades tilltrdde till jarnvdgens infrastruktur i
lander dir de var etablerade. Jarnvagsforetag som bedrev kombitransporter skulle ocksa
garanteras tillgdng till alla medlemsstaters infrastruktur pé rimliga villkor.

Den viktigaste inneborden av direktivet var dock att man efterlyste en bokforingsteknisk
uppdelning mellan jarnvidgarnas transporter och infrastruktur. En organisatorisk uppdelning
var ocksd mojlig, men man ldmnade till medlemsstaterna att avgdra hur dgandet av
infrastrukturen skulle utformas. I de fall dar transporter och infrastruktur lag i samma foretag
borde dock verksamheterna organiseras 1 separata divisioner. Jarnviagsforetagen skulle betala
for nyttjandet av infrastrukturen pa samma sétt som andra transportslag. Avgiften skulle
dessutom baseras pa principen om icke-diskriminering och jdmlika konkurrensvillkor.

Jarnvigsforetagen skulle ocksa bedriva sin verksamhet pa kommersiella villkor. Detta gillde
dven sadan trafik som foretagen bedrev pa uppdrag av samhéllet. De statliga jairnvags-
foretagen skulle ha en sund finansiell struktur och verksamhetsunderskotten skulle minskas.

1995 beslutades om ytterligare tva direktiv som ett led 1 utvecklingen mot en 6ppnare
jarnvagsmarknad. Det ena (95/18/EG) handlade om hur medlemsstaterna skall forfara vid
tillstdndsgivning for jarnvégstrafik och det andra (95/19/EG) behandlade tilldelning av
infrastrukturkapacitet och uttag av banavgifter. Bl.a. angav direktivet att trafik som bedoms
vara av sarskild vikt for samhillet, t.ex. persontrafik 1 storstadsomraden och
hoghastighetstrafik, skulle ges “en sérskilt vilvillig behandling vid tilldelning av
bankapacitet.”'*

1996 lade kommissionen fram en vitbok'*® om en strategi for en vitalisering av gemenskapens
jérnvégar. Den beror inte myndighetsstrukturerna i ndgon storre utstrackning, eftersom
jarnvagarna, enligt kommissionen, skall drivas foretagsmassigt, med en oberoende foretags-
forvaltning med frihet att utnyttja marknadens mdjligheter och med ansvar for misslyckanden.
Jarnvagsforetagen skall darfor ha sunda finanser, befriade fran ”gamla tiders bordor”.
Dessutom borde jarnvégarna “exponeras for marknadskrafterna pd ett lampligt satt”, vilket
enligt komissionen borde leda till ett 6kat engagemang frdn den privata sektorn.

148 91/440/EEC; Council Directive of 29 July 1991 on the development of the community’s railways.

9 Prop. 1995/96:92, s. 8.

50 KOM (96) 421 slutlig; Kommissionens vitbok: En strategi for vitalisering av gemenskapens jirnvigar,
Bryssel, den 30.07.1996.
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Forutom 1 Storbritannien, Sverige och Tyskland har EU:s direktiv om en uppdelning av
transporterna och infrastrukturen genomforts i de flesta medlemslidnderna. Har nedan foljer en
kort redogdrelse for tillvigagingssittet i ett antal EU-linder.""

Danmark skapade 1 januari 1997 en ny myndighet, Banestyrelsen, med ansvar for underhéll
och vidareutveckling av infrastrukturen, samt banférdelning och trafikledning. Jarnvigen
skall ocksa konkurrensutséttas och DSB:s trafikeringsmonopol har upphévts. DSB skall i
fortsdttningen fgna sig at att kora tag.'>

Finland organiserade 1995 jarnviagsverksamheten i en myndighet, Banforvaltningscentralen
och ett bolag, VR-koncernen. Den senare ér sedan uppdelad i enheter for trafik, banunderhall
och trafikledning. En viss konkurrensutsittning av trafiken kan bli aktuell efter 1998.

I Nederldnderna har NS organiserats 1 fyra enheter som ansvarar for passagerare, gods,
stationer och mark. En infrastrukturenhet, som é&r fristdende fran de dvriga fyra, forvaltar
sparanldggningarna. Dessutom finns en separat enhat kallad Railned med ansvar for sikerhet,
planering och banfordelning. Vidare ligger trafikledningen separat fran ovrig verksamhet. Det
verkar inte vara aktuellt med ndgon konkurrensutséttning av persontrafiken, delvis p. g. a.
dess regionala karaktir.

Frankrike har tidigare motsatt sig en uppdelning av jirnvdgen, men i borjan av 1997
genomforde den franska regeringen en jarnviagsreform. De franska nationella jarnvégarna,
SNCEF, delades upp och en infrastrukturorganisation skapades; Réseau Ferré de France
(RFF). Dessutom fick regionerna ansvar for den regionala och lokala persontrafiken.'>

Italien har delat upp jarnvégen i tva enheter for trafikrérelse och infrastruktur. Vissa
diskussioner fors om konkurrensutséttning av jarnvigstrafiken.

! Dir ej annat anges 4r denna redogérelse hamtad ur Prop. 1995/96:92, s. 8.
132 Banestyrelsen; Banestyrelsen, Marts 1997.
153 Hughes, Murray; ”Reform is in, privatisation is out”, Railway Gazette, March 1997.
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6 AVSLUTANDE DISKUSSION

Med hjilp av historisk institutionalism kan man forsoka hitta forklaringar till spelet bakom de
formella texterna som utgjort det empiriska underlaget for den hér uppsatsen. Organisations-
fordndringar &r inget nytt, sirskilt inte pd jarnvigsomradet. Frigan dr om det dr beréttigat att
betrakta avregleringen som enbart en organisationsforandring eller om det faktiskt handlar om
en strukturforandring?

Négot som uppenbart har blivit ndrmast en norm &r uppdelningen mellan transporter och
infrastruktur. Sverige var tidigt ute och i och med EU:s direktiv 1991 tog den utvecklingen
fart. Ldnderna har, som man kan se ovan, valt lite olika vigar for genomforandet, men
myndigheterna &r viktiga delar i de nya strukturer som har uppstatt.

Sverige

I Sverige verkar hela avregleringen ha praglats av en tafatthet. Nar SJ delades upp 1988 i ett
affarsverk och ett banverk ldt man flera funktioner vara kvar inom SJ. Successivt har sedan
Banverket tagit 6ver en del av dessa funktioner, t.ex. Tégtrafikledningen. Fortfarande har man
dock inte pé ett klart och tydligt sitt lyckats 16sa frdgan om de s.k. gemensamma
funktionerna.

Tafattheten kan bero pa de olika losningarna som respektive regering presenterade. Den
borgerliga regeringen ldt SJ behélla flera funktioner som skulle kunna leda till snedvriden
konkurrens, medan den socialdemokratiska regeringen har givit Banverket fler uppgifter for
att skapa sé stor konkurrensneutralitet som mojligt. Det verkar med andra ord sé att respektive
regerings agerande skulle ga stick i stiv med dess ideologiska standpunkter. ”Normalt”
foresprékar borgerliga partier for 6kad konkurrens och minskat statligt inflytande samtidigt
som traditionell socialdemokratisk politik har inneburit ett stort statligt dgande.

Men betraktar man spelet bakom avregleringsbesluten blir bilden en annan. Fram tridder en
bild dér SJ hade en god relation med den borgerliga regeringen och dir Banverket har
detsamma med den sittande socialdemokratiska regeringen. Dessutom stimmer agerandet
egentligen ganska vél dverens med partiernas ideologiska stdndpunkter. Genom att 14ta SJ ha
ett stort ansvar hindrade man Banverket fran att expandera. Borgerlig politik handlar ofta om
att statens inflytande ska vara si litet som mgjligt och att marknadskrafterna ska fi rada, men
samtidigt drog sig inte den borgerliga regeringen for att foresla nya myndigheter som t.ex.
Statens Jarnvagsndmnd.

Den socialdemokratiska regeringen har a sin sida “offrat” sitt direkta inflytande 6ver SJ:s
operativa trafikdrift. De mal som anges for SJ handlar mest om god kvalitet och tidspassning.
I stédllet har man koncentrerat sig pa att ge Banverket ett stort ansvar, ett sektorsansvar.
Centraliseringstanken dr med andra ord fortfarande stark.

Man kan ocksé diskutera om forslagen i utredningar o.dyl. verkligen uttrycker en reell vilja att
fordndra. I flera fall rader det ingen tvekan om malen med utredningarna, men i andra fall ar
bilden mer otydlig. Ett exempel &r utredningen om Rikstrafikombudet. Utredningen fick fyra
manader pa sig att analysera mojligheterna for en eventuell ny myndighet som skulle
upphandla och samordna all persontrafik pé statens sparanldggningar. Centraliseringstanken
var hogst pataglig, det verkade som man avsag att skapa ett nytt SJ pa persontrafiksidan, fast i
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egenskap av bestéllare. P4 detta sitt skulle staten ater kunna kontrollera atminstone
persontrafiken.

Intressant ar ocksé att SJ hittills har motsatt sig all form av avreglering. Det kanske beror péd
ridsla for att man skulle forlora for mycket i en reell konkurrenssituation. Eller ocksa ér det
kanske den gamla myndigheten som “’spdkar”, som helst ser att man sjilv har den fulla
kontrollen, och dirigenom kan motverka en brist pd samordning. Genom att behélla
kontrollen slipper man ocksa anpassa sig till en situation som kan uppfattas som obekvam.
Men det kan ocksa vara sa att man egentligen inte strider om sitt eget vilbefinnande utan om
vilavvigda fordndringar utan férhastade beslut.

Fragan ir alltsd om det inte &r sa att en avreglerad jarnvégstrafik snarare leder till en 6kad
reglering? Banverkets uppgifter och verksamhet utdkas, lagstiftningen 6kar, osv. Tendensen i
dag gér mot att Banverkets organisation vixer. I dag finns ndrmare 6.300 anstéllda, varav
drygt 1.200 vid Tégtrafikledningen.

Tyskland

DB hade lange setts som ett sorgebarn. Viljan att fordndra var stark och den gick 6ver i stort
sett alla partigrianser. I och med aterforeningen blev det &n mer uppenbart att man var tvungen
att gora nagot drastiskt &t jirnvégens problem.

”Die Bahnreform” hade ocksa ett brett stod i forbundsdagen. De flesta verkar ha varit 6verens
om att jarnviagen behovde reformeras pa ett eller annat sétt. Att just privatisering skulle vara
den rétta medicinen mot underskotten fanns det delade meningar om. Det storsta motstdndet
kom fran vinster- och miljordrelserna.

Malmedvetenheten med “die Bahnreform” verkar ocksé ha varit starkare &n reformambi-
tionerna i Sverige. Man bestdmde sig tidigt for jdrnvigens associationsform. Myndighets-
strukturen anpassades ocksa pa ett tidigt stadium. EBA och rest-BEV har fétt timligen
véldefinierade uppgifter reglerade i lag. Detta skulle med andra ord kunna himma
expansionsambitioner hos myndigheterna. Den federala strukturen styrker ocksa detta
(samtidigt som en federal struktur leder till flera parallellorganisationer). EBA har inget att
sdga till om ndr det giller den regionala trafiken, dér &r respektive forbundslands trafik-
ministerium ansvarigt.

DBAG:s omfattande organisation kan i1 och for sig leda till att myndighetstrogheten lever kvar
1 organisationen trots att man ska vara lyhord for marknadens krav och agera pa foretags-
ekonomiska villkor. En komplex organisationsstruktur torde kunna forstirka denna troghet.

Skulle en privatisering vara 16sningen pé problemen? Aterigen handlar det om den ideologiskt
fargade politiken. En privatiserad jarnvig och en liten myndighetsorganisation torde stimma
vil 6verens med den konservativ — liberala regeringens ideologiska uppfattning. Det
intressanta ar att socialdemokraterna ockséd ansag att en privatisering var den enda mojliga
16sningen. Troligtvis spelade DB och DR:s urusla ekonomiska situation in.
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Europeisk norm?

Tendensen till 6kad myndighetsomfattning verkar delvis komma frén EU. En hel del av
avregleringstanken kommer dérifran, ma sa vara att Sverige var forst med en organisatorisk
uppdelning av transport och infrastruktur. De nya direktiven skall (slaviskt) dversittas till
nationell lagstiftning, vilket ju héller forvaltningen igéng.

EU:s direktiv genererar en norm som alla medlemslander har att ritta sig efter. Pa jairnvégs-
omradet giller att infrastruktur och transporter skall separeras, atminstone bokforingstekniskt.
Det giller dven privata jarnvégar. Bannétet skall upplatas konkurrensneutralt till andra
operatorer dn de som redan trafikerar det.

Direktiven har anpassats till nationell lagstiftning, bdde 1 Sverige och 1 Tyskland. Man kan
fraga sig om vi okritiskt “rdttar in oss i ledet”? EES- och senare dven EU-medlemskapet ledde
onekligen till att Sverige fick ta dver” en stor del av gemenskapsritten, inte minst pa
jarnvagsomradet.

Avregleringen behdver inte bara ses som en europeisk norm utan en internationell sadan. Inte
minst 1 USA ar denna utveckling pétaglig men dven dér dr myndigheterna aktiva i t.ex. arbetet
att motverka konkurrensdiskriminerande verksamhet.

Avreglering?

I ett centralisering — decentraliseringsperspektiv kan man séga att jarnvégssektorn just nu
befinner sig 1 en tvddelad process. Dels sker en decentralisering genom att de forna stats-
banorna nu dr utsatta for konkurrens inom sektorn och statens inflytande 6ver den operativa
trafikdriften minskar, dels pagér en centraliseringsprocess dir staten ser till att behélla och
dven forstdrka sitt inflytande dver branschen som sadan. Jag har tidigare papekat att
Banverkets ansvarsomrade har utokats med aren. Som utvecklingen ser ut nu 1 Tyskland dr sa
icke fallet; EBA har en faststélld organisation och DBAG ér pa vig att totalprivatiseras. |
Storbritannien ddremot har t.ex. privatiseringen lett till att flera nya myndigheter har skapats.

Tendensen verkar g& mot en snarast naiv tilltro till marknadens mgjligheter att 16sa problem.
Men eftersom marknadens aktdrer verkar vara en samling “busar” som inte gor som de ska,
d.v.s. de konkurrerar med diskriminerande villkor, méste staten genom olika myndighets-
former se till att de haller sig i schack. Man avreglerar ett statligt jairnvigmonopol, genom att
upphéva det statliga jarnvédgsbolagets trafikeringsmonopol, men samtidigt 6kar den statliga
kontroll- och dvervakningsstrukturen for att tillse att konkurrensneutralitet verkligen réder.

Historiskt har problemen 16sts genom att man har avlastat jairnvégen fran dess skulder,
samtidigt som avkastningskravet har behallits. Parallellt har man omorganiserat internt for att
oka effektiviteten i organisationen. Uppenbarligen har inte dessa metoder hjélpt. Problem-
l6saren 1 dag heter separation av infrastruktur och transporter.

Har man verkligen genomfort en avreglering? Om man ska anamma Kommunikations-
departementets allmdnna definition som dtergavs under avsnitt 1.2.1 ovan s har en partiell
avreglering genomforts 1 Sverige. SJ har fortfarande trafikeringsmonopol pa interregional
persontrafik. I Tyskland har man enligt den definitionen genomfort en avreglering helt. Men
det statliga inflytandet har ingalunda forsvunnit.
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Med hjélp av en historisk ansats kan man se den klara legitimitet som centralistiska 16sningar
har haft pa jirnvagsomradet. Jirnvdgsforvaltningarna blev tidigt centralstyrda. Bortsett frin
ndgra perioder praglade av decentraliseringstankar, frimst under 20-talet, har jairnvags-
forvaltningarna varit hart styrda av politikerna. Samtidigt fick jarnvigarna 16sa sina problem
pa egen hand nér de uppstod. Att jirnvagssektorn anyo centraliseras genom Banverket och det
foreslagna Rikstrafikombudet torde med andra ord inte vara sé konstigt.

Det 4terstér att se om Tysklands 18sning kommer att ge resultat. Jarnviagsforvaltningen ar
ganska strikt uppdelad mellan EBA 4 ena sidan och trafikministerierna i forbundslanderna &
den andra. Forvaltningens struktur dr dessutom reglerad 1 lag, vilket torde hdmma impulserna
att fordndra organisationen i alltfor rask takt.

Tendensen dr dock enligt min uppfattning tydlig. Avregleringarna har genererat nya
myndigheter och historiskt sett har dessa tenderat att ha en intern véxtvérk. Nya problem eller
uppgifter 16ses genom att organisationen utdkas. Det aterstér att se om de far utrymme till det.
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Bilaga 1. Karta dver Sveriges jirnviigar 1996
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Killa: Banverkets arsredovisning 1996.
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Bilaga 2. Karta dver Tysklands jarnvigar 1996

Killa: Ubersichtskarte fiir den Personenverkehr, Anlage zum Kursbuch 1997/98.
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Die Bahnreform
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Killa: Eisenbahn-Bundesamt stellt sich vor.
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Bilaga 4. Forkortningar
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