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Kommittédirektiv Y

Okad konkurrens pa marknaden Dir
for persontransport pa jarnvag 2067_1 45

Beslut vid regeringssammantride den 8 november 2007.

Sammanfattning av uppdraget

En utredare far i uppdrag att foresld

- &tgirder som skapar forutsittningar fér konkurrens pd den
kommersiella marknaden fér persontrafik pd jirnvig och som
tillgodoser samhillets och resenirernas krav pd effektivitet och
kvalitet m.m.,

- principer, kriterier och process for en effektiv reglering av kon-
kurrens och samverkan mellan kommersiell och upphandlad
persontrafik pd jirnvig,

- de forindringar av lagstiftningen som féljer av egna forslag,
EG:s direktiv om 6ppning av marknaden for internationell per-
sontrafik pd jirnvidg samt EG:s férordning om tdgpassagerares
rittigheter och skyldigheter,

- limpliga metoder och ansvar f6r uppféljning och utvirdering av
marknadens utveckling efter ett genomférande av forslagen,

- en 6vergripande plan fér genomférande av sina forslag.

Utredaren ska vidare analysera forslagens konsekvenser, inklusive
omstillningseffekter och 1 férekommande fall foresld finansiering.
Utredaren ska overviga om férslagen kriver férindringar av de
statliga myndigheternas eller trafikhuvudminnens ansvar och upp-
gifter.

Uppdraget ska redovisas till regeringen senast den 1 oktober 2008.
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Politiska utgdngspunkter

En okad konkurrens pd en vil fungerande marknad fér person-
transport pa jirnvig bidrar till att tillgodose resenirernas och sam-
hillets krav pd ett attraktivt, effektivt och ldngsiktigt hillbart tra-
fikutbud av god kvalitet. Det bidrar i sin tur till 6kat resande pd
jarnvig till formdn for tllvixe, sysselsittning, regional utveckling,
tillginglighet och mil;o.

Godstrafiken pd jirnvig har avreglerats, vilket har medfort att
fler tdgoperatdrer kunnat komma in pd marknaden. P§ persontra-
fiksidan har det gitt langsammare att 6ppna marknaden. Det har
dock skett en utveckling mot fler operatdrer 1 den upphandlade
trafiken. Regeringen ser positivt pd detta och anser att det l8ngsik-
tiga milet bor vara en dppen och vil fungerande marknad for all
persontrafik pd jirnvig. Det forutsitter en avveckling av SJ AB:s
exklusiva trafikeringsritt.

I budgetpropositionen fér 2007 (prop. 2006/07:1) uttalade
regeringen att det lingsiktiga mélet bor vara en avreglerad per-
sontrafikmarknad. Fér att 6ka jirnvigstrafikens konkurrenskraft ir
det nodvindigt att héja dess kvalitet och tillginglighet. Samord-
nade system foér biljettbokning och information liksom attraktiva
och tillgingliga bytespunkter lyfts ocksd fram.

I budgetpropositionen fér 2008 (prop. 2007/08:1) aviserade
regeringen detta utredningsuppdrag liksom ambitionen att &ter-
komma till riksdagen med forslag till ny lagstiftning under
riksmotet 2008/09. I propositionen uttalades dven att ett ytterligare
stirkt lokalt och regionalt inflytande och ansvarstagande over
transportsystemet ir efterstrivansvirt och betydelsefullt for vil
fungerande kommunikationer éver hela landet.

Den svenska marknaden for persontrafik pd jirnvig bestir i
huvudsak av den interregionala s.k. kommersiella marknaden dir SJ
AB har en exklusiv trafikeringsritt, samt av den lokala/regionala
marknaden dir trafiken upphandlas av trafikhuvudminnen i linen
under konkurrens mellan anbudsgivande operatérer. Dessa mark-
nader ir 1 huvudsak komplementira, men dven overlappande inom
linen.

Det ir angeliget att 6ka konkurrensen pd marknaden fér per-
sontrafik pd jirnvig for act tillgodogora sig den dynamik och
utveckling som kinnetecknar en vil fungerande marknad. Forind-
rade pendlingsmonster och 6kad samverkan mellan nirliggande
regioner, dvs. regionférstoring, kriver att dven de regionala trafik-
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systemen utvecklas och anpassas till dessa forindringar. Bida
marknadsmodellerna bor dirfér ges forutsittningar och utrymme
att utnyttja sina mojligheter till utveckling, bdde var fér sig och 1
samverkan med varandra.

Samverkan mellan kommersiell och upphandlad trafik utévas
regelmissigt inom de flesta lin. Det finns dven utvecklings- och
samverkansméjligheter mellan upphandlad och kommersiell trafik
vid ett utdkat regionalt engagemang i storregionala tdgsystem, t.ex.
dir dessa kan fungera som matarsystem till snabbtdgstrafiken.

Man kan dock inte utesluta att det i vissa fall kan uppstd en sddan
konkurrens om resenirerna mellan kommersiell och upphandlad
trafik att forutsittningarna for att bedriva kommersiell trafik for-
simras. Det har sin grund i att den ena modellen kinnetecknas av
att offentliga organ delvis skapar sin marknad via skattemedel,
medan den andra modellen bygger pd att kommersiella aktorer
finansierar sin verksamhet via biljettintikter.

En utgingspunkt bor vara att det inte ska férekomma nigra
monopol vare sig pd operatdrs- eller organisatérsnivd. En annan
boér vara att upphandlad trafik inte ska tillitas konkurrera ut kom-
mersiell trafik om det inte kan pavisas att detta leder till 6kad sam-
hillsnytta.

Det ir dirfoér angeliget att formulera principer, kriterier och
process for effektiv reglering av grinssnittet mellan de tvd modell-
erna, deras utbredning och inbérdes forhillande, sd att bigge ges
goda utvecklingsforutsittningar och att resenirernas nytta av
utbudet blir s3 stort som mojligt. En ny effektiv reglering kriver
sannolikt ocksd foérindringar 1 en del statliga myndigheters ansvar
och uppgifter.

Tidigare utredningar

Konkurrens pd jirnvigsomridet har behandlats av flera utred-
ningar.

I Jirnvigsutredningens huvudbetinkande Jirnvig for resendrer
och gods (SOU 2003:104) foreslogs en blandad modell, dir en ckad
konkurrens om resenirerna kombineras med ett utbud som garan-
teras och styrs av samhillet. Utredningen foreslog att licensierade
jirnvigstoretag skulle f8 bedriva kommersiell persontrafik i kon-
kurrens 6ver hela jirnvigsnitet och att operators- eller organi-
satorsmonopol inte skulle tillitas. Vidare foreslogs att ritten att
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organisera linjebunden persontrafik ska regleras via ett tillstdnds-
forfarande. En trafikutévare som anser sig lida skada av att ny
trafik etableras ska kunna pdkalla s.k. skadlighetsprévning.

Utredaren féreslog vidare att fordon bor tillhandahillas under
likvirdiga villkor till alla operatérer pd en successivt utvecklad
marknad fér nya och gamla fordon. Utredaren foreslog ocksi att
etablering av fordonsbolag med uppgift att tillhandahilla fordon
och service bor uppmuntras och att fordonen bor utgéra ett kon-
kurrensmedel gentemot resenirerna. For att stirka resenirens
stillning och for att marknadséppningen inte ska motverkas av att
reseniren mots av ett svaroverskddligt och splittrat utbud féreslogs
en trafikslagsovergripande resevillkorslag. En sidan lag skulle
garantera reseniren littillginglig information om trafiken samt ritt
till ersittning till f6]jd av brister 1 kvaliteten. P4 uppdrag av Jirn-
vigsutredningen gjorde Statens institut f6r kommunikationsanalys
(SIKA) en prognos éver den foretagsekonomiska utvecklingen av
persontransportmarknaden pd jirnvig. Tre strdk bedémdes l6n-
samma 2010, nimligen Stockholm-Géteborg, Stockholm-Malmé
samt Stockholm-Sundsvall.

I Regelutredningens betinkande Liberalisering, reglering och
marknader (SOU 2005:4) foreslogs bl.a. att SJ AB:s ensamritt till
lonsam persontrafik bor preciseras och villkoras och att kopplingen
mellan investeringar och trafik bér stirkas. Ekonomiska incitament
foreslds ingd i avtal som tecknas mellan Banverket och opera-
torerna.

I samband med arbetet med propositionen Moderna transporter
(prop. 2005/06:160) gavs en utredare 1 uppdrag att utarbeta férslag
tll férindring av villkor for tilltride till marknaden for person-
transport pd jirnvig. 1 rapporten Vem fdr kéra wvar?
(N2004/10080/TR) uttalade utredaren att det ir for tidigt att
slippa marknaden helt fri, eftersom funktioner som fordons-
forsdrjning och kriterier for prioritering vid férdelning av infra-
strukturkapacitet inte var klara och att en konkurrens pa lika vill-
kor pd nationella och internationella marknader méste sikerstillas.

Utredaren foreslog att marknaden skulle dppnas stegvis med
sikte pd att 6ppna den svenska marknaden fér konkurrens pa spiret
2010, 1 samband med Sppningen av marknaden fér internationell
persontrafik pd jirnvig inom EU. Som ett steg pd vigen foreslogs
att charter- och nattdgsmarknaden skulle 6ppnas f6r konkurrens.

Utredaren anfoérde att en hogre grad av forutsigbarhet och
stabilitet bor skapas pd de delmarknader som 1 dag trafikeras av
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SJ AB och att det ir orimligt med ensamritt utan krav kopplade till
de transportpolitiska malen. Rikstrafiken foreslogs fa 1 uppdrag att
triffa en trafikeringséverenskommelse med SJ AB om ett basutbud
av ldngviga trafik, 1 samr8d med regionala intressenter. Som mot-
prestation skulle SJ AB {4 behilla sin ensamritt till dess marknaden
oppnades for konkurrens.

Trafikhuvudminnen ansdgs kunna ta ett 6kat ansvar f6r sidan
jirnvigstrafik 6ver linsgrins som tillgodoser daglig arbetspendling
inom storregionala arbetsmarknadsregioner. Utredaren foreslog en
segmentering av marknaderna for daglig storregional arbetspend-
ling och ldngviga resande. Utredaren foreslog ett tillstdndstor-
farande for trafik 6ver mer dn en linsgrins och att kriterier skulle
utformas som férhindrar att storregional trafik 1 f6r hég grad kon-
kurrerar med l8ngviga kommersiell trafik. En samordning med
SJ AB:s och Rikstrafikens trafik ska vara ett villkor for att tillstdnd
ska ges.

Regeringen uppdrog 3t Boston Consulting Group att utreda
effekterna pd SJ AB av forslagen ovan. Man drog slutsatsen att
SJ AB:s ekonomi skulle pdverkas kraftigt om trafikhuvudminnen
gavs generellt tillstdnd att trafikera 6ver mer dn en linsgrins. En
trafikeringséverenskommelse med Rikstrafiken, respektive en av-
reglering av charter- och nattdgstrafik, bedémdes fi mindre
betydelse.

Riksdagen beslutade om avreglering av charter- och natttdgs-
trafiken 2006. Avregleringen tridde i kraft den 30 april 2007 via en
indring 1 jirnvigsforordningen (2004:526). Kommersiella opera-
torer kan nu konkurrera pd denna marknad p3 hela jirnvigsnitet.

Aktuell regional utveckling

Allt fler kommunala och regionala aktorer efterfrigar gemensam
trafikeringsritt f6r tigtrafik som samordnas 6ver flera lin. Aktuella
just nu ir trafik i Norrland, runt Oresund samt trafiken i Milar-
dalen. Regeringen fir i dag med stoéd 1 ]arnvagsforordnmgen
(2004:519) besluta att en trafikhuvudman fir utféra och organisera
persontrafik dven i angrinsande lin. Regeringen fir ocksd besluta
att ge trafikhuvudmin i olika lin som samverkar gemensam ritt att
utféra och organisera persontrafik.

Trafikhuvudmin m.fl. 1 intresseféreningen Norrtdg har ansokt
om att 3 ta ver och samordna all dagtdgstrafik i Norrland, inklu-
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sive trafik frdn Norrland till Stockholm. I propositionen Moderna
transporter (prop. 2005/06:160) foreslogs i stillet att trafikhuvud-
minnen skulle erbjudas att ta 6ver ansvaret f6r all persontrafik p
jirnvidg norr och vister om Sundsvall. Rikstrafiken har utrett vill-
kor och genomférande av ett f6rsok.

Skdnetrafiken m.fl. trafikhuvudmin har ansékt om gemensam
trafikeringsritt for Oresundstigen frin Malmé till Alvesta respek-
tive Goteborg. SIKA, som utrett effekterna av ett bifall, samt flera
remissinstanser anser att mojligheten att bedriva kommersiell per-
sontrafik pd jirnvig kan forsimras men att fordelar kan ses f6r den
regionala och kortviga interregionala trafiken 1 form av ett okat
utbud och ndgot férbittrade mojligheter for pendling dver lins-
grins om ansdkan bifalles.

I en tidigare avsiktsforklaring om medfinansiering av Citybanan
genom Stockholm féreslogs att staten ska medverka till att ge
trafikhuvudminnen 1 Milardalen gemensam trafikeringsritt for
persontrafik pa jirnvig frin Uppsala till Linképing och Orebro.
Inom Milardalsridet pigir ett arbete med att bedéma om och hur
en gemensam trafikhuvudman fé6r Milardalen skulle kunna utfor-
mas. Det ir inte uteslutet att en s& omfattande tdgtrafik i trafik-
huvudmannaregi kraftigt skulle piverka mojligheterna att bedriva
kommersiell interregional persontrafik till och frin regionen.
Konsekvenserna av ett sidant uppligg ir dnnu inte utredda.

Uppdraget

En utredare far i uppdrag att foresld

- 4tgirder som skapar forutsittningar fér konkurrens pd den
kommersiella marknaden fér persontrafik pd jirnvig, och som
tillgodoser samhillets och resenirernas krav pa effektivitet och
kvalitet m.m.,

- principer, kriterier och process for en effektiv reglering av kon-
kurrens och samverkan mellan kommersiell och upphandlad
persontrafik pd jirnvig,

- de forindringar av lagstiftningen som féljer dels av utredarens
egna forslag, dels av EG-direktivet om 6ppning av marknaden
for internationell persontrafik pd jirnvig dels av regleringen av
tillgdng till biljetter och funktionshindrande resenirers ritt till
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assistans 1 EG-férordningen om tdgpassagerares rittigheter och

skyldigheter,

- limpliga metoder och ansvar f6r uppféljning och utvirdering av
marknadens utveckling efter ett genomférande av forslagen,

- en 6vergripande plan fér genomférande av sina forslag.

Utredaren ska vidare analysera forslagens konsekvenser, inklusive
omstillningseffekter och i1 férekommande fall foresld finansiering.
Utredaren ska dven dverviga om férslagen kriver férindringar av
de statliga myndigheternas eller trafikhuvudminnens ansvar och
uppgifter.

Utredaren ska utreda forutsittningarna for och ge forslag pd hur
6kad konkurrens mellan kommersiella operatérer ska kunna stad-
kommas samtidigt som resenirernas 6énskemal om kvalitet och till-
ginglighet tillgodoses. Forslagen ska utgd ifrin principerna om
konkurrensneutralitet och icke-diskriminering och EG:s stats-
stddsregler for att bidra till en konkurrens pa lika villkor. I upp-
draget ingdr att utreda olika alternativ for att direke eller stegvis
oppna marknaden fér persontrafik pd jirnvig for konkurrens.
Utgdngspunkten ska vara att S] AB:s exklusiva trafikeringsritt
avskaffas. Utredaren ska analysera vilka effekter alternativen fir for
resenirer, operatorer och andra aktdérer inom sektorn inklusive
staten. Alternativen ska bedémas med och utan ritt for regionala
aktorer att organisera persontrafik pd jirnvig i flera lin.

Fordonsférsorjningen ir strategiskt viktig fér mojligheterna att
dstadkomma en o6kad konkurrens pd marknaden foér person-
transport pd jirnvig. Fordonen ir ocksd av yttersta betydelse for
tigtrafikens utveckling och attraktivitet. Tillging till fordon kan
dven vara ett betydelsefullt konkurrensmedel. Fordonstorsorj-
ningen ir ett bekymmer och intrideshinder fér nya, framférallt
smd och medelstora, aktorer. Kapitalkostnaden foér nya jirnvigs-
fordon ir hoég och avskrivningstiden ldng. Dessutom fungerar
andrahandsmarknaden diligt, vilket medfor hog restvirdesrisk.

Intrideshindren till denna marknad ir siledes kraftiga, sdvil vid
konkurrens p& som vid konkurrens om spéren. Vid konkurrens om
sparen kan det bli nédvindigt med relativt 1dnga koncessionstider
for att den kommersiella risken, som ir férknippad med anskaft-
ning av fordon, ska vara hanterbar. Detta riskerar att himma
utvecklingen mot en vil fungerande konkurrens.
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For att skapa en 6kad konkurrens ir det viktigt att fler opera-
torer ges mojlighet att etablera verksamhet pd marknaden. Dirfor
ir det strategiskt viktigt att f4 till stdnd en konkurrensneutral och
vil fungerande fordonsférsérjning. En sddan behovs dven for att
driva pd foérnyelsen av fordonsparken pd den svenska marknaden.
Utredaren ska dirfor bedéma om staten ensam, t.ex. via affirs-
verket Statens jirnvigar, eller 1 samverkan med andra aktorer, t.ex.
Transitio, kan medverka till att det etableras en konkurrensneutral
fordonsférsorjning. Utredaren ska dven underséka mojligheterna
for operatorerna att leasa fordon pa den internationella marknaden.

Frin ett kundperspektiv ir det dnskvirt att tdgtrafikutbudet med
tillhérande tjinster uppfattas som en sammanhingande helhet med
god kvalitet och tillginglighet, 4ven om konkurrensen och antalet
operatdrer 6kar. Trafiken bor vara upplagd sd att byten mellan tig,
trafikslag och transportérer underlittas. Sirskild hinsyn miste tas
till funktionshindrades rittigheter i den kommande EG-férord-
ningen om tigpassagerares rittigheter och skyldigheter. Sam-
ordnade system fér information, bokning och biljettering foérenklar
for resenirerna. Sidana system idr av strategisk betydelse for
mojligheten att kunna 6ka konkurrensen utan att det samlade
utbudet Dblir sviroverskddligt och svirhanterligt for konsu-
menterna. Det dr dock nédvindigt att avviga dessa onskemdl mot
onskemilet om en 6ppen marknad med vil fungerande konkurrens,
s& att dnskad dynamik och utveckling inte férhindras. Det ir dven
angeliget att bedoma hur resenirernas behov och krav kan tinkas
forindras pd lingre sikt, och hur det bor paverka utformningen av
marknadsreglering och samverkan mellan olika aktérer.

Utredaren ska dirfor utreda och foresld utformning och organi-
sation av ett operatdrsneutralt system, med sddana villkor och krav
pd organisatérer och operatorer att resenirerna kan garanteras
dtminstone ett minimum av operatdrsneutral och samlad trafikant-
information. Det dr dven viktigt att det finns system som mojliggor
enkla kép av genomgdende biljetter 6r resa med fler operatorer. I
det arbetet miste hinsyn tas till den beslutade EG-férordningen
om tdgpassagerares rittigheter och skyldigheter. Foérordningen
innehdller vissa krav om biljettsystem och om hur biljetter ska
tillhandahéllas.

I juni 2007 kom Europaparlamentet och ridet éverens om ett
direktiv om marknadséppning fér den internationella persontrafi-
ken pd jirnvig, Europaparlamentets och rddets direktiv om dndring
av rddets direktiv 1991/440/EEG om utveckling av gemenskapens
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jarnvdgar. Direktivet reglerar villkoren for bedrivande av kommer-
siell internationell persontrafik pd jirnvig. Frin och med 2010
kommer det att vara tillitet att bedriva sidan trafik éver och inom
Sveriges grinser med ritt att ta ombord och slippa av samma pas-
sagerare inom landet, s.k. cabotage. Det kommer dven att paverka
konkurrensen pd den svenska marknaden fér persontransport pd
jarnvig. Utredaren ska beakta detta direktiv vid bedémningen av
mojligheterna att 6ka konkurrensen p& den svenska marknaden,
samt foresld bestimmelser som inférlivar ovan nimnda direktiv
samt Europaparlamentets och rddets direktiv 2001/14/EG om tilldel-
ning av infrastrukturkapacitet, uttag av avgifter for uinyttjande av
jarnvdgsinfrastruktur och utfirdande av sikerbetsintyg i svensk ritt.

I uppdraget ingdr iven att utreda vilka effekterna skulle bli pd
jirnvigsmarknaden och dess aktdrer om linstrafikansvariga och
deras trafikhuvudmin ges ritt att gemensamt organisera och sam-
ordna regional jirnvigstrafik 6ver flera lin. Flera exempel pd tink-
bara storregionala tdgtrafiksystem i trafikhuvudmannaregi bor
analyseras, t.ex. fér Milardalsregionen. Utredaren ska dven bedéma
hur det framtida resandet kan pdverkas av sidana férindringar pd
marknaden.

For att det ska finnas utrymme f6r kommersiell trafik ir det
sannolikt nédvindigt att staten vid behov ska kunna begrinsa viss
av samhillet subventionerad trafik. Utredaren ska dirfér foresld
process och regelverk fér hur konkurrens frin upphandlad
gentemot kommersiell persontrafik pd jirnvig ska kunna hanteras.

Hir ingdr att foresld eventuella villkor for bifall till en ansokan
om trafikeringsritt. Ett sidant kan vara att de s6kande ska redovisa
ett langsiktig trafikforsorjningsprogram, som i huvudsak omfattar
den upphandlade trafiken. I detta bor en prognos goéras av den
kommersiella trafikens potentiella utveckling vid olika omfattning
pd den upphandlade trafiken. Prognosen ska dven innehilla en
beskrivning av regionens behov av och férvintningar pd den kom-
mersiella trafiken. Programmet kan di fungera som vigvisare for
operatdrer om var det kan vara intressant att starta kommersiell
trafik, vilket kan minska behovet av att upphandla trafik. Ett sddant
program behdvs dven som grund fér en prévning av om den fére-
slagna trafiken medfor en bittre trafikforsorjning 4n om all trafik
bedrivs av kommersiella operatorer. Utredaren ska dven limna for-
slag pd en limplig process, som anger hur och nir en ansékan om
trafikeringsritt bor provas. Utgdngspunkten vid utformningen av
processen ska vara att den ska innehilla en rimligt allsidig bedém-
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ning av konsekvenserna av en beviljad trafikeringsritt for resenirer
och sambhiille, bl.a. nir det giller samhillsekonomisk effektivitet.

Inom kort kommer Europaparlamentet och ridet dven att anta
en EG-forordning om kollektivtrafik pd vig och jirnvig. Forord-
ningen ska ersitta EEG-férordning 1191/69. Den nya férord-
ningen anger ramar och villkor f6r anordnande av kollektivtrafik
som subventioneras av samhillet. Férordningen kommer att gilla
direkt 1 Sverige och svensk ritt miste sannolikt anpassas for att
mojliggéra en korrekt tillimpning av férordningen. Regeringen har
for avsikt att inom kort tillsitta en utredning som ska utreda detta
inom ramen for en allmin 6versyn av lagstiftningen pd den lokala
och regionala kollektivtrafikens omrdde. Utredaren ska samarbeta
med den kommande utredningen.

Tilldelningen av tigligen kommer att f en 6kad betydelse om
jarnvigstrafiken okar och det kommer in fler konkurrerande ope-
ratérer pd marknaden. Det idr dirfor ytterst viktigt att metoderna
for kapacitetstilldelning utvecklas s att jirnvigssystemet kan {3
effektivast mojliga utnyttjande. Banverket har 1 uppdrag att
utveckla metoderna for kapacitetstilldelning under tillsyn av Jirn-
vigsstyrelsen. Banverket ska informera utredaren om kapacitets-
tilldelningen och arbetet med utveckling av metodik. Utredaren ska
bedéma om det krivs ytterligare férindringar av kapacitetstill-
delningen for att sikerstilla konkurrensneutralitet och icke-diskri-
minering.

Erfarenheter frin konkurrensutsittning av verksamhet pd andra
marknader visar pd vikten av att pd férhand faststilla metoder for
uppféljning och utvirdering av marknadens funktionalitet. Det kan
t.ex. handla om att klarligga vilka parametrar som ska anvindas och
hur och till vem information ska férmedlas. Utredaren ska dirfor
foresld limplig form och limpligt innehdll 1 upptsljning och utvir-
dering, nir detta bor ske och vem som bér 3 ansvaret. Utredaren
ska analysera konsekvenserna av sina férslag och 1 férekommande
fall limna finansieringstorslag. Hir ingdr att utreda om féreslagna
dtgirder kriver forindringar i statliga myndigheters ansvar och
uppgifter. Utredaren ska dven utforma forslag till sddan lagstiftning
som krivs for att realisera foreslagna dtgirder 1 dvrigt.
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Genomférande

Utredaren ska utgd frin tidigare utredningar och samrdda med
Konkurrensverket, Konsumentverket, Glesbygdsverket, Banverket,
Jarnvigsstyrelsen, SIKA, Rikstrafiken och Affirsverket Statens
jirnvigar. Berérda myndigheter ska limna de underlag som utreda-
ren behéver for sitt arbete. Utredaren ska dven samrida med SJ AB
med flera operatorer, Tdgoperatorerna, Svenska Lokaltrafikfore-
ningen, Sveriges Kommuner och Landsting, Samtrafiken 1 Sverige
AB, forskare och andra experter samt representanter for reseni-
rerna. Utredningen ska dven beakta den internationella utveck-
lingen pd omrddet. Utredningen ska bedrivas under éppna former
och i dialog med beroérda aktorer.
Uppdraget ska slutredovisas till regeringen senast den 1 oktober
2008.
(Niringsdepartementet)
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Trafikforetag, trafik och trafikavtal pa
jarnvagsmarknaden for persontrafik

SJ AB (heligt av svenska staten)
Kommersiell trafik:

SJ AB har som ensamt féretag ritt att kora (kommersiellt 16nsam)
trafik pd hela det av staten forvaltade jirnvigsnitet. Trafiken kors
bl.a. mellan Stockholm-Géteborg/Malmé/Sundsvall. P& vissa av
dessa kommersiella linjer koper trafikhuvudminnen in enstaka
platser pd S] AB:s tig i egentrafiken. Bl.a. koper Tdg i Vist platser
pd tdgen mellan Goéteborg-Skovde/Toéreboda och Goteborg—
Karlstad.

Awvtalstrafik:

e Tdgi Vist (nio tdglinjer i och 1 anslutning till Vistra Gotalands
lin) pd uppdrag av Tdg 1 Vist (Jonkopings linstrafik, Hallands-
trafiken, Visttrafik, Virmlandstrafik och Linstrafiken Orebro)
och Rikstrafiken. Avtalet giller till juni 2010.

o Kust till Kust (Kalmar/Karlskrona-Goteborg) pd uppdrag av
Rikstrafiken 1 ett samverkansavtal med LT Kronoberg, LT
Blekinge, LT Kalmar och LT Jénképing. Ettdrigt optionsavtal
och avtalet nu giller till januari 2009. S] AB har meddelat att
trafiken ir kommersiellt 16nsam och man efter avtalets utging
avser kora den enligt sin ensamritt.

o Trafik i Milardalen (TiM) kors pd S] AB:s trafikeringsritt men
enligt en 6verenskommelse av Milab (SL, Upplands lokaltrafik,
LT Sérmland, LT Orebro, Vistmanlands lokaltrafik). Vad giller
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den s.k. UVEN-trafiken', har trafikhuvudminnen tecknat ett
samverkansavtal (med finansiellt stéd frdn) med Rikstrafiken.

UVEN-avtalet giller till juni 2009. TiM-avtalet giller till 2011.

o Upptiget (Upplands Visby—Arlanda—Uppsala-Tierp-Givle) pa
uppdrag av ULT och SL i samarbete med X-trafik. Avtalet giller
2006-2011, med option till 2013.

o Trafik i Ostergitland p3 direktavtal med Ostgotatrafiken som
innu inte har konkurrensutsatt sin trafik. Avtalet ir tecknat
1995 och foérlingt med 5-arsoptioner. Den nuvarande avtals-
perioden gér ut 2010.

o Blekinge kustbana, dvs. trafiken Karlskrona—Kristianstad p upp-
drag av Blekingetrafiken och Skénetrafiken 1 samverkan med
Rikstrafiken. Avtalet giller till juni 2013.

e Griinstrafiken (Oslo—Karlstad—-Orebro) p den svenska sidan p3
uppdrag av Virmlandstrafik och LT Orebro i samverkan med
Rikstrafiken. Den grinsoéverskridande trafiken utférs enligt SJ
AB:s resp NSB:s trafikeringsritt. Men det dr Tdgkompaniet som
underentreprendr som kor trafiken (se nedan). Trafiken startade
1 januari 2007 och Rikstrafikens samverkansavtal giller till juni
20132

Veolia Transport Sverige AB (dgt av franska multinationella
koncernen Veolia Environnement)

Kommersiell trafik:

. Ldpplﬂndstag sasongstraflk (27 juni—17 aug 2008) Malmo/Goteborg—
Narvik, tvd turer 1 veckan.

o »

o “Utmanartig” till Are. Sisongstrafik januari-mars nattdg (Gote-
borg—Eskilstuna—Stockholm—Are/Storlien). Start 2007.

o Chartertdg pa bestillning frin enskilda.

! Uppsala-Sala-Visterds-Eskilstuna-Katrineholm-Norrképing.

2 Trafiken kérs som ett i samarbete mellan SJ AB samt kommuner och Rikstrafiken pd den
svenska sidan och NSB samt Samferdseldepartementet och Hedmarks fylkeskommune pd
den norska sidan. Lésningen bygger pé en férlingning av befintlig trafik och innebir bl.a. att
Virmlandstrafiks Regina-tig anvinds fér trafik till Oslo. Trafiken samordnas med regional-
tigtrafiken 1 Norge (Oslo-Kongsvinger) och i Virmland och omfattar fyra tig éver grinsen 1
vardera riktningen méndag till fredag.
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Avtalstrafik:

Kinnekulletrafik (Goteborg-Lidk6ping-Mariestad—Herrljunga—
Orebro) p& uppdrag frin Visttrafik. Frén juni 2009 di avtalet
gir ut tar Arriva dver trafiken (se nedan).

Mittnabotiget (Mittlinjen och Nabotdget) pd strickan Sundsvall-
Ostersund-Storlien-Trondheim pi uppdrag frin LT Jimtland,
LT Visternorrland och norska staten. Avtal frin Rikstrafiken
juni 2007— juni 2012 med option till 2014.

Tjust- och Stangddalsbanan (Linképing—Vistervik och Link&ping—
Kalmar) pa uppdrag av Ostgotatrafiken och Linstrafiken Kalmar i
samverkan med Rikstrafiken. Avtalet giller 2008-2013 med
option till 2015.

Lidingobanan, Saltsjobanan, Tvirbanan, Nockebybanan samt
tunnelbanan i Stockholm pd uppdrag av SL. F n genomfér SL en
ny upphandling av tunnelbanan dir det nya avtalet ska trida
ikraft frdn 2009. Avtalen pid de foérra banorna stricker sig till
augusti 2012.

Svenska Tagkompaniet AB (heligt av NSB)

Kommersiell trafik:

Snabbtdg Oslo—Géteborg som underentreprendr 3t S] AB och
enligt gemensam trafikeringsritt for SJ AB/NSB.

Awvtalstrafik:

Tdg i Bergslagen, trafik pd sex—sju linjer 1 Bergslagsregionens
fyra lin p& uppdrag av det av trafikhuvudminnen’ gemensam-
igda bolaget T3g 1 Bergslagen och i samverkan med Riks-
trafiken. Bland annat giller det linjerna Borlinge-Ludvika —
Karlstad, Givle-Orebro—Hallsberg, Ludvika—Fagersta — Vister3s
samt Mora-Borlinge. Avtalet giller 2006—juni 2011 med option
till 2016.

X-taget (Givle-Ljusdal/Sundsvall) fér X-trafik AB. Avtalet
giller 2001-2014 (femérig option utlost).

3 AB Dalatrafik, Vistmanlands Linstrafik, X-trafik och Linstrafiken Orebro.

335

Bilaga 2



Bilaga 2

SOU 2008:92

A-Train AB (Macquarie European Infrastructure Fund, del av
det australiensiska investmentbolaget Macquarie Group)

Arlandabanan (Rosersberg-Stockholm-Arlanda—Odensala) upp-
handlades och genomférdes som ett PPP-projekt 1 ett 45-rigt
koncessionsavtal 1995-2040. Direfter har avtalet indrats och en
klausul har lagts till som ger ritt till omférhandling efter 15 &r.
Andra tdgoperatérer in A-Train som trafikerar och stannar pi
Arlandabanans héllplatser fir erligga en hillplatsavgift till infra-
strukturforvaltaren A-Train f6r att ta upp och limna av passagerare
pd Arlanda.

Inlandsbanan AB, IBAB (heligt av kommunerna utmed banan)

Huvudmannaskapet pd Inlandsbanan (Mora och Gillivare) togs 1
slutet av 1990-talet 6ver av kommunerna utmed banan. Frimst sker
viss turist-/sisongstrafik (sommar) pi Inlandsbanan (Kristine-
hamn-Filipstad). IBAB skoter sitt eget underhdll och férdelar
trafikeringsritter pd banan.

Merresor AB (till lika delar dgt av SJ AB och Peoples Travel
Group som ir en del av Veolia Transport Sverige AB)

Awvtalstrafik:

o Krosatdgen 1 Smdland (bl.a. Jénkoping—Trands/Hultsfred/Vet-
landa/Vixj6/Halmstad) pd uppdrag av Jonképings Linstrafik,
Kalmar Linstrafik, Kronobergstrafiken och Hallandstrafiken i
samverkan med Rikstrafiken. Avtalet giller till juni 2010. (Riks-
trafikens resvaneundersékning har visat att det interregionala
resandet ir mindre in vad man tidigare trott. Rikstrafiken har
dirfér beslutat minska ersittningen.)

o Tdgtrafik i Virmland pd uppdrag av Virmlandstrafik. Avtalet
giller till 2009. Merresor kor ocksd trafiken pd den s.k. Gen-
vigen (Ludvika—Kristinehamn) pd uppdrag av Virmlandstrafik i
samverkan med Rikstrafiken. Det senare avtalet giller till juni
2011.
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Citypendeln AB (heligt av fransk-brittiska Keolis SA)

Korde pendeltigen 1 Stockholm till 2006. Ingen trafik i Sverige
idag.?

AB Stockholmstig (dgt av S] AB i samarbete med Euromaint
Rail AB och ISS Trafficare AB)

Kor pendeltigen 1 Stockholm pd uppdrag av SL. Avtalet giller
2006-2011 med option till 2016.

AB Norrlandstig (heligt av S] AB)

o Nattdg Stockholm/Géteborg via Bollnis till Luled och Kiruna (pd
Malmbanan) i S] AB:s dotterbolag Norrlandstdg AB. P& upp-
drag av Rikstrafiken och avtalet giller 2008—juni 2013.

o Dagtdig i dvre Norrland, Luled—Kiruna-Narvik. P4 uppdrag av
Rikstrafiken enligt avtal som giller 2008—juni 2013.

Roslagstig (igt av Tigkompaniet och DSB)

Kor Roslagsbanan frin 2003 p4 femarigt avtal till 2008 (med option
pa ytterligare 5 dr) pd uppdrag av SL.

Arriva Sverige AB (heldgt av brittiska transportforetaget Arriva
ple)

Arriva Tdg AB kor sedan juni 2007 Pigatdgen i1 Skdne pd linjerna
Malmé-Lund/Angelholm/Helsingborg/Hoéor/Simrishamn,  Kristian-
stad — Helsingborg pd uppdrag av Skinetrafiken. Avtalet giller
2007-2015 med option till 2017. Frin juni 2009 tar Arriva ver
trafiken pi Kinnekullebanan Géteborg—Orebro pd uppdrag av
Visttrafik. Avtalet giller 2009-2017 med option till 2019.

*Keolis har diremot, i samarbete med Arriva Skandinavien A/S, lagt anbud pd tunnel-
banetrafiken 1 Stockholm. Keolis Nordic kér 6 busstrafik pd uppdrag av SL genom
dotterbolaget Busslink.
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”DSB First” — Oresundstrafiken AB resp. Kystbanen A/S (igt av
DSB och brittiska First Group)

Kommer frin 2009 att kora trafiken i Oresundsregionen (inkl.
Skdneforsoket pd linjerna Malmo—Goteborg resp. Malmo—Alvesta)
pa uppdrag av Skdnetrafiken och Trafikstyrelsen i Danmark under

varumirket DSB First. Avtalet giller 2008-2015 med option till
2017.
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Regiontrafik | samarbetsbolag och
andra samverkansformer

Trafikhuvudmaén

Blekingetrafiken AB

AB Dalatrafik
Hallandstrafiken AB
Jonkopings Linstrafik AB
Kalmar Lins Trafik AB
Skdnetrafiken (f6rvaltning)
Linstrafiken 1 Jimtlands Lin AB
Linstrafiken i Norrbotten AB
9. Linstrafiken i Visterbotten AB
10. Linstrafiken Kronoberg

11. Linstrafiken Sérmland AB

12. Linstrafiken Orebro AB

13. AB Storstockholms Lokaltrafik
14. Upplands Lokaltrafik AB

15. Virmlandstrafik AB

16. Visternorrlands lins Trafik AB
17. Vistmanlands Lokaltrafik AB
18. Visttrafik AB

19. X-trafik AB

20. AB Ostgotatrafiken

PN E DN

Samarbetsbolag m.m.
Lénstrafiken AB — Linstrafiken Sérmland, Linstrafiken Orebro,

Vistmanlands lokaltrafik (se nedan).

Trafik i Milardalen (TiM) — Genom samarbets- och utveck-
lingsbolaget Milab samverkar SJ AB och trafikhuvudminnen i
Stockholm (SLAB), Sérmland (LT Sérmland), Uppsala (ULT),
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Vistmanland (VLT) och Orebro (LT Orebro) om trafiken pi
Uppsalapendeln, Milarbanan, Svealandsbanan, Vistra stambanan,
Nyképingsbanan och UVEN, det s.k. TiM-avtalet. (Ostergotland
deltar ocksd men trafiken giller tig till Norrkoping och omfattar
inte lokaltrafiken.) SJ AB bedriver trafiken och garanterar ett visst
basutbud mot att foretaget fir ensamritt. Ensamritten faller dock
om utbudet faller under den 6verenskomna volymen. Trafikhuvud-
minnen fir di kompletteringsupphandla. Merparten av trafiken ir
kommersiellt 16nsam eller bir §tminstone sina kostnader. I for-
hillande till den ursprungliga garantinivin har det visat sig att den
kommersiella efterfrigan var mycket storre. Bidrag motsvarande
cirka 10 procent av TIM-trafikens kostnader utgdr dock till nigra
banor med svagt underlag. Siledes bidrar Rikstrafiken med cirka
16 miljoner kronor till sddan s.k. tilliggstrafik pa féljande linjer

e Uppsala—Norrképing (UVEN, via Eskilstuna, Flen och Katrine-
holm).

e Vistra stambanan/Sérmlandspilen (Hallsberg-Stockholm).

e Norrkoping-Nyképing.

Tdg i Vist — Jonkopings linstrafik, Hallandstrafiken, Visttrafik,
Virmlandstrafik och Linstrafiken Orebro. Trafiken upphandlas av
linstrafikbolagen Visttrafik och finansieras i ett samverkansavtal
mellan trafikhuvudminnen och Rikstrafiken motsvarande cirka
89 miljoner kronor &rligen. (Ex. regionaltdg Goteborg-Skovde
samt pd Vistkustbanan).

Tdg i Bergslagen AB — Samarbetsbolag dgt av AB Dalatrafik,
Vistmanlands lokaltrafik AB, Linstrafiken Orebro AB, X-trafik
AB. Trafiken inom de fyra linen i Bergslagsregionen kors {6r nir-
varande av Tdgkompaniet och finansieras delvis av Rikstrafiken
genom ett samverkansavtal med trafikhuvudminnen motsvarande
cirka 61 miljoner kronor arligen.

Oresundstigen — Tagtrafiken i Sverige frin landsgrinsen pi Ore-
sundsbron till Malmé och vidare i Skdne och Blekinge. Trafiken
sker i dag samarbete mellan Skanetrafiken, Hallandstrafiken,
Kalmar lins trafik, linstrafiken Kronoberg och Visttrafik. Nir det
s.k. Skineforsoket startar kommer Oresundstigtrafiken kopplas
samman och utvidgas pd Vistkustbanan till Géteborg och pa sédra
stambanan mot Kalmar 1 och med att berérda trafikhuvudmin far
gemensam trafikeringsritt pd dessa strickor.
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Marknadsstrak — SJ AB:s forslag till
konkurrensmodell

Marknadsstrdk for persontrafik upplitna endast f6r kommersiella
jirnvigsforetag — exempel pd strik som har férutsittning att vara
trafikstarka och dirmed stabila 6ver tiden

Till/ fran stationsgrupp Till/frin stationsgrupp

(Arlanda/Sundbyberg — (Séderhamn — Umed — Vinnis)

Stockholm C - Sodertilje)

D:o (Ange — Ostersund — Storlien)

D:o (Avesta — Krylbo — Mora/Falun)

D:o (Sandviken — Falun)

D:o (Fagersta — Ludvika)

D:o (Orebro C — Hallsberg)

D:o (Kristinehamn —
Charlottenberg)

D:o (Skovde — Goteborg —
Halmstad — Skéne via
Hallsberg)

D:o (Bords — Herrljunga —
Uddevalla via Hallsberg)

D:o (Nissjo — Falkoping —
Goteborg)

D:o (M;j6lby — Skéne)

D:o (Alvesta — Kalmar/Karlskrona)

(Goteborg C — Kungsbacka) (Skdne)

D:o (Orebro via Hallsberg —
Skovde/Kil)

D:o (Kil — Kristinehamn)

Skine (Vixjo — Kalmar)

D:o (Nissj6 — Falkoping)
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lllustration — exempel

Kommersiella
jvg foretag

Alla trafikoperatorer c&
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Marknadsanalys av forutsattningarna
for en fortsatt avreglering av
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Gunnar Alexandersson och Staffan Hultén
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Augusti 2008
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1 Inledning

I &r har det gdtt 20 4r sedan den banbrytande uppdelningen av
affirsverket SJ i en infrastrukturhillare med ansvar fér banan och
till den relaterad infrastruktur, och en operatér inriktad pd att kora
tdg. Detta politiska beslut innebar startskottet for av- och
omregleringen av den svenska jirnvigsmarknaden.

Med avreglering avser vi bdde en process i riktning mot 6kad
konkurrens inom alla delar av jirnvigssystemet och en involvering
av nya aktorer 1 jirnvigssystemet. For t.ex. marknaderna for insats-
varor innebir avregleringen att flera foretag konkurrerar om att
erbjuda en insatsvara — underhill av t3g, rullande materiel, stidning,
biljettsystem osv. P4 operatdrsmarknaden innebir avregleringen att
flera foretag konkurrerar om att kora tdg. Foretagen kan antingen
konkurrera om att skota trafiken pd en stricka (konkurrens om
sparen) eller konkurrera med varandra pd en jirnvigslinje eller ett
jirnvigsnit (konkurrens pd spdren). Den svenska avregleringen
kinnetecknas ocksd av en decentralisering av ansvaret for driften av
persontrafiken pd jirnvig pd sd sitt att linstrafikhuvudminnen
skoter regional och i en del fall interregional trafik. Aven invester-
ingarna 1 infrastruktur har éppnats upp for andra aktorer in staten
— men staten via Banverket fortsitter att vara den dverligset vikti-
gaste infrastrukturbyggaren. I fallet Arlandabanan konkurrerade
olika privata intressen om att i ett sammanhillet projekt bygga en
ny jirnvigslinje och anvinda den fér jirnvigstrafik. I minga regio-
ner skjuter lokala och regionala férvaltningar till finansiering av ny-
och ombyggnader av jirnvigens infrastruktur.

Avreglermgen har dirfor inte i forsta hand syftat till att privati-
sera jirnvigen utan mdlen kan istillet sigas ha varit att 6ka den
samhillsekonomiska effektiviteten genom att: 1) konkurrensut-
sitta delar av jirnvigen, 2) involvera lokala och regionala aktorer
och privata foretag, 3) stirka investeringar 1 nya banor och rullande
materiel och 4) 6ka jirnvigens attraktivitet i konkurrens med andra
transportslag. Givet att vi har att géra med piagiende process som
innu inte ir avslutad 8terstdr flera utmaningar och mojliga utveck-
lingsvigar for en fortsatt avreglering av den svenska jirnvigen.

En eventuell fortsatt avreglering av jirnvigen kommer inte
innebira att den kommer att bli fri frdn politisk styrning och kon-
troll. Det allminna och politiker kommer att fortsitta ha inflytande
dver jirnvigen pd flera olika sitt, t.ex.: 1) Banverket, som skoter
infrastrukturen, tidtabelliggning, m.m., kommer fortsitta att vara
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en statlig myndighet. 2) Nationella politiker kommer via Riks-
trafiken kunna pdverka utbudet av regionalpolitiskt och samhills-
ekonomiskt attraktiv men foretagsekonomiskt olénsam trafik.
3) Staten iger fortfarande flera féretag pd marknaden: Jernhusen,
SJ AB, Green Cargo AB m.{l.

Denna rapport har som syften att diskutera och analysera:
1) foérutsittningarna for en fortsatt avreglering, dvs. en avveckling
av de kvarvarande monopolritterna pd de svenska jirnvigsmarkna-
derna, och 2) mojligheterna att skapa en lingsiktigt fungerande
konkurrens pd jirnvigens alla delmarknader, samtidigt som viktiga
resenirsvillkor som samordning och servicekvalitet uppritthills.
Rapporten kommer 1 huvudsak att behandla marknaden for per-
sontransporter eftersom marknaden for jirnvigsgods har avregle-
rats, dvs. nya aktorer kan fritt trida in pd marknaden om de upp-
fyller grundliggande lagstiftade krav pa sikerhet m.m.

Vir praktiska utgdngspunkt dr att det gir att avveckla SJ AB:s
monopol for kommersiell persontrafik pd jirnvig. Vir teoretiska
utgdngspunkt ir att konkurrens ir bittre in monopol om samhillet
onskar forbittra resenirernas stillning pd marknaden.

Rapporten har féljande uppliggning: I kapitel 2 ges en versikt-
lig beskrivning och analys av avregleringsprocessen, inklusive
genomging av tidigare svenska utredningar. I kapitel 3 beskrivs och
analyseras utvecklingen fram till dagens marknad fér jirnvigens
persontrafik. Kapitel 4 redogér fér underleverantdrsmarknaderna
till jirnvigens persontrafikmarknad. I kapitel 5 diskuteras nigra av
de dterkommande argumenten mot en konkurrensutsittning av SJ:s
kvarvarande monopol. Kapitel 6 inleds med att identifiera de for-
indringar i regelverken, SJ:s monopolritter och marknadsstruktu-
ren som ir kritiska 1 en process mot 6kad konkurrens. Direfter
gors en analys av de tgirder som ir nédvindiga fér att skapa en
fungerande konkurrens pd jirnvigens persontrafikmarknad.

2. Avregleringsprocessen — dversikt, steg och motiv

I detta avsnitt kommer vi att géra en genomgéing av den svenska
avregleringsprocessen utifrdn ett par olika infallsvinklar. Férst gors
en oversiktlig jimforelse mellan den dvergripande situationen 1988
och i dag och hur SJ utvecklats som féretag under avregleringspro-
cessen. Direfter presenteras de olika avregleringsstegen, {6ljt av en
tolkning av dessa steg. Slutligen gérs en genomging av de olika
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rapporter och utredningar som varit en del av avregleringsproces-
sen och vilka motiv for och emot fortsatta reformer som framhil-
lits 1 dessa.

Oversiktlig jamforelse — 1988 och 2008

1988 var SJ ett statligt affirsverk med en monopolposition pd savil
gods- som persontrafiktransporter pd jirnvig, skyddat frdn kon-
kurrens av bdde lagar och forordningar (se tabell 1). SJ ansvarade
for och kontrollerade alla aspekter av jirnvigstrafiken och var
ocksd involverat som igare eller deligare i sdvil andra trafikslag
som stddjande verksamheter: firjetrafik, lokal, regional och ling-
viga busstrafik och speditionsfoéretag. Affirsverket skotte t.o.m.
utredningarna av storre jirnvigsolyckor (figur 1).

Figur 1  J-systemet fore 1988

Underleverantorer till
jarnvigsdriften
Jarnvigsnitet
Verkstader

Upphandling och dgande
av tag

FoU
Biljettsystem "
Stiadning

Trafikrestauranger

!

Myndighetsroller
Utredning av
jérnvégsolyckor
Infrastrukturplaner

Reglerande roller

Kompletterande Jirnvigsoperator / Tidtabelldggning
verksamheter Kommersiell persontrafik Kontakter med utlindska
H0§e11 Av staten subventionerad jirnvigsforvaltningar
Farjor lep| Persontrafik

Speditionsforetag med Av lanstrafikhuvudmén

lastbilstrafik betald trafik

Bussforetag Godstrafik

SJ skoétte innan avregleringen all godstrafik pd jirnvig antingen
direkt 1 affirsverkets regi eller via det heligda dotterbolaget TGOJ.
Den lingviga persontrafiken dominerades av SJ:s egentrafik.
Utover denna kérde SJ den persontrafik som bedémdes som olon-
sam men indd viktig att uppritthilla av samhillsekonomiska och
politiska skil. Fér denna trafik tilldelades SJ varje dr ett bidrag som
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skulle ticka forlusterna i trafiken. P4 ett begrinsat antal linjer
skotte SJ trafiken i enlighet med avtal med olika linstrafikhuvud-
man.

Ar 2008 ir situationen radikalt annorlunda. Sparinfrastrukturen
dgs och underhills av den nationella myndigheten Banverket, som
ocksd hanterar trafikledningsfunktionen. Marknaden foér gods-
transporter pd jirnvig ir i princip helt avreglerad, med méjligheter
till intride pd hela jirnvigsnitet. Upphandling 1 konkurrens spelar
en viktig roll pd persontrafikmarknaden, dir den tillimpas pi
nistan alla olénsamma linjer (som till antalet utgér majoriteten av
jirnvigsnitet). Affirsverket SJ har delats upp 1 ett flertal specialise-
rade foretag, varav en del har privatiserats medan andra alltjimt ir
offentligigda. Ett av dessa, SJ AB, med sitt ursprung 1 Affirs-
verkets persontrafikdivision, ir fortfarande den storsta person-
traflkoperatoren pd jirnvdg. Foretaget kor mycket trafik 1 egen
regi, men arbetar 1 stor utstrickning ocksi som kontrakterad
operatdr at regionala trafikhuvudmin och den statliga myndigheten
Rikstrafiken. Den enda del av jirnvigsmarknaden dir S] AB fort-
farande 4tnjuter ett rittsligt monopol ir de linjer som foretaget
bedémer gir att bedriva med lénsamhet utan bidrag, i huvudsak
linjerna  Stockholm-Géteborg, Stockholm-Malmé, Stockholm-
Sundsvall, Stockholm-Dalarna, Stockholm-Karlstad, och Géote-
borg-Malmé. P4 den sistnimnda strickan kommer SJ AB att 3
konkurrens frin trafik som kommer upphandlas av regionala
trafikhuvudmin. S] AB kontrollerar den 6vervigande delen av
fordonsflottan, men linstrafikhuvudmin, och Rikstrafiken (via
Affirsverket S]) férfogar ocksd dver ett stort antal fordon.

Tabell 1 Regleringsstrukturen m.m. i den svenska jarnvagssektorn 1988
och 2008
Del av marknaden 1988 2008
Persontrafik
Regional (olénsam) SJ har monopol och erhéller Upphandling i konkurrens
bidrag (konkurrens om sparen)
Interregional (olénsam) SJ har monopol och erhéller Upphandling i konkurrens
bidrag (konkurrens om sparen)
Interregional (I6nsam) SJ har monopol SJ har monopol men far kon-
kurrens fran lanshuvudman
2009
Godstrafik SJ har monopol Oppet intrade pa alla linjer
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Affirsverket SJ:s uppdelning och utveckling sammanfattas i figur 2.
Frin att ha kontrollerat i stort sett alla aspekter av jirnvigsbran-
schen och dven andra transportgrenar, har S] numera sdlt av alla
sina intressen utanfér jirnvigssektorn och dirtill férlorat kontrol-
len 6ver infrastrukturen, tigtrafikledningen, godstrafiken och den
lokala och regionala tigtrafiken. SJ har blivit en jirnvigsoperator pd
persontrafikmarknaden som tillhandahéller olika typer av jirnvigs-
tjinster 1 egen regi, it staten, och 3t linstrafikhuvudmin. Av alla
aktorer pd jirnvigsmarknaden ir SJ dirfér den organisation som
tvingats till stérst férindringar.

Figur 2 Skapandet av det nya SJ AB

Affarsverket SJ

Royal Viking Hotel

ASG
Trafikrestauranger =
TraffiCare
1988 1995 1996 2000 2001
| | | | |
[ statigaforetagiverk | [ Privatatoretag |

I tabell 2 listas ndgra nyckeltal f6r de viktigaste organisationer och
foretag som har bildats eller tritt in p& den svenska marknaden som
en f6ljd av avvecklingen av betydande delar av SJ:s monopol och
bolagiseringen av affirsverket 2001. Sammantaget sysselsatte jirn-
vigsforetagen och dess stddjande organisationer knappt 19 000
personer 2003. Som jimforelse omfattade motsvarande verksam-
heter 1987, nir de dnnu lig kvar inom SJ, cirka 34 000 anstillda.
Aven med hinsyn taget till att SJ skiljt av en rad verksamheter,
sdsom t.ex. lastbils-, speditérs- och busstrafik, har antalet anstillda
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1 jirnvigssektorn alltsd minskat med &ver 40 procent. Detta sam-
tidigt som produktionen mitt i personkilometer 6kat kraftigt. Med
andra ord har sektorn genomgatt en stark produktivitetsférbittring
under avregleringsprocessen.

Tabell 2 Aktérernas storlek 2003 (baserat pa omsattning och antal
anstillda)
Féretag / organisation Omséttning(mhr) Anstéllda
Banverket 7959 6 603
Green Cargo 6194 3612
SJ AB 5758 3 476
EuroMaint 1653 1 666
Citypendeln 1069 956
Jernhusen! 875 192
ISS TraffiCirkare 586 905
RailCombi 497 174
Malmtrafik 416 157
SweMaint! 404 251
Tagkompaniet ! 401 229
A-Train 359 173
Svensk Banproduktion 320 305
Transitio 264 15
Connex Tag 215 Uppgift saknas
TGO Trafik 198 150
BK Tag 177 127
Roslagstag 163 180
Tagakeriet 76 48

! Avser verksamhetsaret 2002/03.

Beskrivning och tolkning av stegen i avregleringsprocessen

Avregleringsprocessen sedd som en helhet bestdr av politiska
beslut och initiativ pd internationell, nationell och regional niv,
liksom av marknadsaktérernas reaktioner pd dessa beslut och initi-
ativ. Avregleringen ir foljaktligen en vixelverkan mellan politik och
marknad. Statsmakterna har lirt sig att det behovs tydliga spelreg-
ler pd jirnvigsmarknaden och att dessa spelregler gradvis miste
omdefinieras beroende pd att marknadsaktdrerna genom sitt age-
rande skapar icke foérutsedda effekter av lagstiftningen. Det ir en
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forklaring till att allt eftersom avregleringen avancerar, ékar antalet
utredningsarbeten och politiska beslut. Det beror pd att det pd en
avreglerad marknad finns (vilket kan forefalla paradoxalt) ett stort
behov av regler som styr hur marknadens aktorer fir agera. De
politiska besluten och initiativen for att forindra jirnvigens orga-
nisation har omvixlande fokuserat pd konkurrens i operatorsledet
och pd relationerna vertikalt mellan leverantorer och operatérer.

Ett sitt att tolka de olika stegen i avregleringsprocessen ir att
studera vilka problem som avsigs bli 5sta 1 respektive steg och
vilka nya problem och méjligheter som uppkom.'

Steg 1 utgjordes primirt av den vertikala separeringen av SJ:s
banavdelning (som blev det nya Banverket) frin évriga delar av
Affirsverket SJ och sekundirt av det decentraliserade ansvaret for
olénsam lokal och regional trafik till trafikhuvudminnen. De pro-
blem som skulle 16sas var SJ:s stora underskott och bristen pi
resurser till investeringar 1 infrastrukturen. Mojligheten att finansi-
era en utbyggnad och forbittring av jirnvigsnitet skapades, samti-
digt som nya problem uppstod i interaktionen mellan SJ och
Banverket. Separeringen av bana och trafik kom att utgéra funda-
mentet for konkurrensupphandling av jirnvigstrafik, med SJ och
andra operatérer som budgivare. Decentraliseringen bidrog till att
konkurrensupphandlingar verkligen kom till stind, samtidigt som
den o6kade samordningen mellan olika trafikslag pd lokal och
regional nivd. Detta visade pd en potential fér sdvil sinkta kost-
nader som en utvecklad trafik.

Steg 2 innebar en formaliserad och fortsatt konkurrensutsitt-
ning av S] 1 operatorsledet 1 borjan av 1990-talet. Upphandling av
olénsamma interregionala linjer inleddes. Ett problem som skulle
16sas var SJ:s vixande styrka pd transportmarknaden, men ocksd de
héga underskotten 1 den subventionerade trafiken. Mgjligheterna
fér nya operatorer att etablera sig kade, men samtidigt skapade
konkurrensen konflikter mellan SJ och konkurrenterna. Aterkom-
mande problem rérde dtkomsten till jirnvigens kritiska resurser, de
gemensamma funktionerna och tidtabelligen.

Steg 3 var bl.a. besluten om att avreglera godstransportmarkna-
den 1996 och overfora fler funktioner till Banverket. Problem som
skulle 16sas var godstrafikens bristande konkurrenskraft och de
svarigheter rorande konkurrensneutralitet som identifierats mellan
SJ och andra operatorer. Den faktiska tillgingen till de gemen-

! Diskussionen nedan ir en utveckling av en snarlik analys i Alexandersson, Hultén och
Ehrling, 2005.
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samma funktioner som foérblev hos SJ fortsatte att utgdra en
begrinsande faktor.

Steg 4 bestod av det trafikpolitiska beslutet 1998 som férde éver
ytterligare funktioner till Banverket for att forbittra konkurrens-
neutraliteten, men for flera kritiska gemensamma funktioner och
produktionsfaktorer (sirskilt den rullande materielen) férindrades
inte situationen nimnvirt. Den vertikala desintegrationen av
visentliga delar av jirnvigen hade kommit mycket lingt genom att
separera flera gemensamma funktioner frin SJ, men foretaget kon-
trollerade fortfarande flera centrala och fér jirnvigsverksamheten
kritiska resurser, vilket skapade problem vid konkurrensutsittning.
Det under 1999 bildade vagnbolaget Transitio illustrerade att flera
aktoérer pd marknaden var villiga att ta &ver ansvaret for kritiska
resurser. Vagnbolaget innebar en férdjupning av trafikhuvudmin-
nens engagemang for inkdp av nya tdg. Genom detta kan de via
samordning och riskspridning minska kostnaderna for att finansi-
era nya tdg. Nytillkomna upphandlade objekt i den interregionala
trafiken, 1 kombination med en hirdare styrning frin regeringens
sida nir det gillde priset for SJ:s tillhandahillande av fordon, moj-
liggjorde ett genombrott f6r konkurrerande operatérer pd person-
trafikmarknaden. Den férbittrade konkurrensneutraliteten hind-
rade emellertid inte att det uppstod problem vid flera trafikéver-
taganden.

Steg 5, uppdelningen och bolagiseringen av SJ frdn 2001, syftade
till att skapa en fastare struktur f6r konkurrensneutral dtkomst av
jirnvigens resurser, men var ocksd ett sitt att stirka och jimstilla
SJ:s persontrafikdel med nya internationellt verksamma konkur-
renter. Det innebar en 6kad konkurrens frimst 1 den vertikala
virdekedjan medan méjligheterna till konkurrens i operatorsledet
forblev relativt opdverkade. Ett problem som uppkom relativt
snabbt var att SJ AB enligt foretagsledningen hade forbrukat sitt
egna kapital. Detta ledde till ett beslut om ett betydande kapital-
tillskott till féretaget under r 2002-2003. Behovet och beslutet att
ge S] AB ett kapitaltillskott ledde till tvd forstirkningar av den
framtida konkurrensen pd jirnvigsmarknaden for persontrafik.
Den forsta var att den 1 framtiden upphandlade trafikvolymen
kommer att 6ka eftersom S] AB aldrig mer kommer att kunna
tvinga tillbaka trafik som en ging varit upphandlad (ett forsta steg
till detta togs redan 1 och med bolagiseringspropositionen). Den
andra var att Rikstrafiken (via resterna av Affirsverket SJ) kommer
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att fungera som ett vagnbolag och hyra ut tdg pd lika villkor till alla
konkurrenter i framtida statliga upphandlingar.

Steg 6, var bildandet av Jarnvigsstyrelsen och tillkomsten av en
ny Jirnvigslag, harmoniserade det svenska regelverket med EU:s
efter det att EU tagit fram sitt forsta s.k. jirnvigspaket.

Steg 7, avskaffade SJ:s monopol pd chartertrafik och nattigstra-
fik frdn 1 januari 2007, och innebar ett forsta steg mot ett 6pp-
nande f6r nya rent kommersiella tdgtrafiklésningar (utan upphand-
ling) som komplement till S]:s befintliga egentrafik.

Steg 8, var beslutet 1 december 2007 att ge trafikhuvudminnen 1
Sydsverige utdkad trafikeringsritt frin januari 2009, vilket innebar
ett ytterligare erkinnande av betydelsen av den regionala och stor-
regionala persontrafiken framfor SJ:s 6nskemal om fortsatt mono-
pol pd interregional trafik. Dirmed fick trafikhuvudminnen klar-
tecken for att i samarbete med den nya operatéren for Oresundsts-
gen utveckla trafikrelationer pd strickorna Malmé-Géteborg och
Malmé-Alvesta, som tidigare varit férbehdllna SJ. Vid samma tid-
punkt genomférdes ocksd privatiseringen av underhillsbolaget
Euromaint, en privatisering som ursprungligen hade férutsetts ske i
samband med SJ:s bolagisering. Dirmed hade alla de viktigaste
delarna av jirnvigens stodjande verksamheter limnat det offentliga
dgandet och tydliggjort fokuseringen pd vertikal konkurrens och
regelritta marknader for alla jirnvigens insatsvaror (med undantag
for den rullande materielen).

En tolkning av avregleringsprocessen ir att den har hanterat fyra
olika problem: 1) decentralisering, 2) privatisering, 3) konkurrens-
utsittning av operatdrsmarknaderna (horisontell konkurrens), och
4) 6kad konkurrens bland de foéretag som levererar insatsvaror till
jirnvigens operatorsforetag (vertikal konkurrens). I figur 3 nedan
gors ett tentativt forsok att klassificera avregleringsstegen 1 dessa
dimensioner.
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Figur 3 Fokusering pa olika problem i avregleringsprocessen
Decentralisering Horisontell konkurrens
A
Ste2||Ste7||Ste8|
[oat| [oeos] | LSeo2] Lo ][5

| Steg 1 | | Steg 3 | | Steg 4 |

|StegS | | Steg 8 |
Steg 5 Steg 6
L 4
Privatisering Vertikal desintegration och

konkurrens

Enligt vir tolkning har de flesta stegen handlat om att 6ka konkur-
rensen i det vertikala ledet, fem av &tta steg har behandlat denna typ
av problem. De &vriga problemen har varit i fokus i vardera tv3 eller
tre steg. Vid tvd tillfillen har tvd problem behandlats samtidigt,
antingen 1 samma beslut eller vid samma tidpunkt, och vid ett till-
fille har tre problem hanterats samtidigt. Givet att vdr analys ir
korrekt sd har det skett en f6érskjutning i riktning mot privatisering
och horisontell konkurrens bort frin vertikala frigor. Detta fram-
gdr av steg 7 som Oppnade charter- och nattrafiken fér konkurrens
och besluten 2007 som resulterade 1 6kad privatisering (Euromaint)
och 6kad decentralisering och horisontell konkurrens (linstrafik-
huvudminnens utékade trafikeringsritter).

Avregleringsmotiv och konkurrensférhdllanden i tidigare
utredningar’

Nir avregleringsprocessen inleddes under 1980-talet var den inte
tinkt att resultera i en konkurrensutsittning av Affirsverket SJ
utan att hjilpa det att bli l6nsamt genom 6kad effektivitet och

2 Diskussionen nedan ir tagen frin Alexandersson, Hultén och Ehrling, 2005.
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attraktivare transporttjinster. Sedan det tidiga 1990-talet har det
emellertid utkristalliserats ett motsatspar 1 avregleringsdiskussio-
nen — antingen en snabb avreglering eller en lingsammare mer
utdragen process. Aven de som under senare &r har foresprikat en
laingsammare hastighet 1 avregleringen har framhillit férdelarna
med att konkurrensutsitta kvarvarande monopol. I exempelvis
utredningen "Vem fir kora var?” sades att “Konkurrens pd jirn-
vigsmarknaden bidrar till 6kad effektivitet i trafiken. Samhillet bor
enligt vir uppfattning utnyttja konkurrensverktyget inte bara vid
upphandling av trafik, utan ocks3 f6r att 6ka den kommersiellt bir-
kraftiga trafiken och dirigenom begrinsa behovet av att képa (sub-
ventionera) olénsam trafik.” Nedan goérs en 6versikt av de visioner
om avregleringens mal som varit birande i statliga utredningar och
propositioner sedan 1988.

1988 drs transportpolitiska beslut.* Beslutet var ursprungligen
inte tinkt som eller beskrivet som en avreglering. Fokus l8g p jim-
stillandet av transport pd jirnvig med transport pd vig och SJ:s
rekonstruktion.

1991 drs tillvixtproposition®. SJ skulle 6vergd frin att fokusera pd
jirnvigstjinster till att vara ett heltickande transportforetag med
jirnvig som kirnaffir.

1991 drs budgetproposition.® Ett helt eller delvis dgande i kring-
tjinster ansdgs (baserat pd SJ:s stdndpunkt) vara en forutsittning
for ullrickligt inflytande 6ver alla delar i transportlésningarna.
Samtidigt konstaterades att SJ var det enda transportforetaget i
Sverige som kunde producera och silja heltickande transport-
yanster dir jirnvigstjinster ingick och att i princip borde iven
andra transportforetag ha dessa mojligheter.

Kommunikationsdepartementets PM om trafikeringsritten 1991.
Konkurrens som effektivitetsfrimjande medel lyftes fram. Fler
operatdrer ansigs stimulera till effektivare resursutnyttjande av
sdvil produktionsresurser som infrastruktur.

1992 drs proposition om att upphandla olénsam interregional
tagtrafik i konkurrens.® Férindringen motiverades av den ”olimpliga
kombinationen” av SJ:s ensamritt och en 1 forvig beslutad
képesumma (anslag) for olénsam interregional trafik. Avsikten var

3 Persson & Paulsson (2004), s. 3.

* Baserat pd Proposition (1987/88:50).

> Proposition (1990/91:87).

¢ Proposition (1990/91:100), bilaga 8.

7 Kommunikationsdepartementet (1991).
8 Proposition (1991/92:130).
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att 6ka kostnadseffektiviteten. SJ ansdgs ha fordelar genom tillgdng
till rullande materiel. Staten skulle kunna upphandla materiel (std
for kapitalkostnaden) vid triffande av lingsiktiga avtal. T &vrigt
skulle man avvakta propositionen om en mer fullstindig avregle-
ring.

Utredningen ”Okad konkurrens pd jarnvigen” 1993.° Var och en
som ir kapabel skulle kunna ges tillging till spiret frdn 1 juli 1994
(konkurrens pi spiret). For persontrafiksidan antogs att nya
foretag skulle inrikta sig pd nischmarknader (p.g.a. mindre risker in
1 den nationella persontrafiken). Resonemang férdes om att dven
ett begrinsat intride skulle pdverka SJ till att bli effektivare. For
godstrafiksidan ansdgs mojligheterna till nyintride vara gynnsam-
mast pd tvd marknader: storféretagens systemtig och matartrafik
med vagnslaster. Banverket skulle ta 6ver tidtabelliggning. SJ skulle
{3 behilla ett stort antal gemensamma funktioner men dessa skulle
stillas till andras férfogande pd3 konkurrensneutrala villkor. En
Jarnvigsnimnd skulle sikerstilla detta. Vagnbolag skulle bildas.

Kommunikationsdepartementets "En dppen  jirnvigsmarknad i
Sverige”® 1993. Utredningen intog en mjukare hillning mot SJ in
SOU 1993:13. SJ skulle f3 behilla alla gemensamma funktioner
inklusive tidtabelliggning. SJ skulle tillitas dominera men skulle 1
samarbete med andra operatorer utveckla kundanpassade, effektiva
transportldsningar. En avreglerad éppen jirnvigsmarknad sigs som
en forutsittning for att moéta konkurrensen frin andra transport-
slag.

1993 drs kompletteringsproposition." Aterging till fokus p3 jirn-
vigstransporter f6r SJ. I en framtida konkurrenssituation med flera
foretag ansdgs det viktigt att inte SJ med dganderitt kontrollerade
anknytande transportled och dirmed férsvirade att fi en bittre
fungerande marknad.

Avregleringspropositionen 1994.2 Aterging till de ursprungliga
idéerna 1 SOU (1993:13). Foreslog en lingtgiende avreglering.
Enligt regeringen fanns det inga skil till att begrinsa konkurrensen
till vissa delmarknader eller enbart anbudskonkurrens. SJ- och tra-
fikhuvudmannamonopolen skulle avskaffas. SJ skulle under en
overgdngsperiod handha trafikledning. Gemensamma funktioner
skulle tillhandah&llas till sjilvkostnadspris, andra funktioner till

?SOU (1993:13).

9 Ds (1993:63).

I Proposition (1992/93:150), bilaga 5.
12 Proposition (1993/94:166).
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marknadspris (t.ex. rullande materiel). Bedémningen var att inled-
ningsvis skulle inte nyetableringarna bli si omvilvande. Frimst
skulle den upphandlade trafiken och systemtdgen paverkas av 6kad
konkurrens. Motiven for avregleringen var att de delar av jirnvigs-
systemet dir konkurrens hade inférts hade givit positiva resultat 1
form av minskade kostnader. En 6ppen jirnvigsmarknad ansdgs
oka forutsittningarna for SJ att ha fortsatt stor betydelse och dess-
utom utgdra en forutsittning f6r att mota konkurrensen frin andra
trafikslag. De gjorda jirnvigsinvesteringarna sigs ocksd som en
bakgrund till reformen. En konkurrenskraftig jirnvigssektor
ansdgs angeligen, bl.a. fér att minska Sveriges avstdndshandikapp
visavi den europeiska marknaden samt medverka till en stirke still-
ning fér miljévinligare transporter. Forslagen ansdgs ligga 1 linje
med EU:s politik. I propositionen sdg man inte en risk for férsvag-
ning av jirnvigens ekonomi p.g.a. raserade stordriftsfordelar, efter-
som det naturliga monopolet huvudsakligen fanns inom infra-
strukturen och stordriftsfordelar 1 driften frimst inom gemen-
samma funktioner.

Propositionen om omprévning av avregleringsbeslutet 1994."
Motivet for att skjuta upp avregleringen var att det tidigare beslutet
baserades pi otillfredsstillande beslutsunderlag. Det saknades en
analys av vad en total avreglering skulle {3 for effekter pd jirnvigs-
trafiken och samhillsekonomin.

Kommunikationsdepartementets Nya modjligheter for jarnvdigs-
trafiken” 1995."* En mindre radikal avreglering foresprdkas. Tag-
ligesférdelning m.m. skulle 6verforas till en enhet inom Banverket.
Ovriga gemensamma funktioner skulle tillhandahllas pid kommer-
siella. men konkurrensneutrala villkor. THM skulle {3 ritt att
bedriva trafik pa stomnitet eftersom det ansdgs gynna utvecklingen
av lokal och regional trafik. En mer lingtgiende avreglering pd
godssidan foresprikades for att ge bittre forutsittningar att klara
konkurrensen med andra trafikslag genom att tvingas anpassa sig
till marknadens krav.

Propositionen om nya férutsittningar for jarnvigen 1996." Propo-
sitionen liknade Kommunikationsdepartementets utredning i stora
stycken och féreslog en avreglering av godstrafiken. Konkurrens pd
godssidan ansdgs viktig for att 6ka jirnvigens marknadsandel.
Redan mgjligheten till intride skulle pdverka effektiviteten. Dock

13 Proposition (1994/95:72).
1 Ds (1995:33).
!5 Proposition (1995/96:92).
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skulle S] ha en foretridesritt till redan etablerad trafik for att
skydda stordriftsfordelar. Sméskalig godstrafik bedémdes ha de
frimsta mojligheterna till utveckling som f6ljd av en avreglering.
Gemensamma funktioner skulle inte brytas ur SJ. Rullande materiel
ansdgs inte vara en gemensam funktion utan nigot som varje ope-
rator skulle tillhandah3lla pd egen hand.

Kom-Koms utredning 1997.'® Utredningen féreslog ett avskaf-
fande av banavgifter for godstransporter. Ett bibeh8llande av SJ:s
foretridesritt pd persontrafiksidan motiverades med att tigtrafiken
1 ett land av Sverige storlek ir ett naturligt monopol p.g.a. skaleko-
nomier. Ett férslag om att avskaffa foretridesritten pd godssidan
motiverades genom att systemet saknade praktisk betydelse pd
marknaden. Kundernas krav gor att tdgligen etc. stindigt méste
indras indd. Foretridesritten ansdgs snarast kunna ge simre ban-
effektivitet. Vidare ansigs det inte finnas skalekonomier i att
behilla SJ:s persontrafik och godstrafik i samma organisation, sna-
rare kanske tvirtom.

Utredningen “Kollektivtrafik i tid” 1997." Utredningen analyse-
rade tre alternativ frin Kom-Kom: 1) Att SJ definierar affirsbane-
nit och fir foretridesritt. Endast avkastningskrav pi SJ. SJ:s
kunskap styr vad som trafikeras. Riskerna med detta ansigs vara
okade kostnader for upphandling, korssubventionering, minskad
trovirdighet 1 konkurrensupphandling och osikerhet om trafik-
utbudet 6ver tiden. 2) Att SJ definierar ett affirsbanenit och fir
foretridesritt men har trafikeringsplikt pd angrinsade nit. SJ skulle
dta sig viss banstandard, med vissa samordningsférdelar. Riskerna
antogs vara att SJ skulle fi nitverksférdelar som andra inte kan
utnyttja for den upphandlade trafiken och att systemet stred mot
intentionerna 1 EU:s vitbok (att kontrakt skall styra vad som skall
tillhandahdllas och till vilken kostnad). 3) Att jirnvigsmarknaden
definierar vad som ir l6nsam respektive olénsam trafik, dir betal-
ningsviljan mits genom att reglera trafikeringsritten 1 avtal med
staten. Systemet forutsitter lika konkurrensférhillanden mellan SJ
och andra. Férdelar med denna losning antogs vara att det skulle ge
goda méjligheter till samordning, stabilitet av utbudet och bittre
konkurrensforhdllanden. Ett problem skulle bli att bestimma
omfattning och gruppering pd vad som skulle upphandlas och att
avtal ger risk foér troghet i marknadsanpassning. Slutsatserna av
genomgangen var att SJ:s foretridesritt skulle avskaffas, att all inter-

*SOU (1997:35), kapitel 6.
7 SOU (1997:129).
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regional trafik skulle upphandlas och att staten skulle uppmuntra
till bildandet av vagnbolag t.ex. utifrdn TGOJ AB (med hinvisning
till dess verkstadsrorelse som utférde ombyggnad och underhdll av
jirnvigsfordon, men ocksd till att bolaget redan hyrde ut motor-
vagnar till SJ och enstaka lok till andra operatérer). Slutligen skulle
ett Rikstrafikombud bildas.

Transportpolitiska propositionen 1998." Propositionen gick emot
Kom-Koms forslag att avreglera godstrafiken fullt ut. For att
forbittra den konkurrensneutrala tillgdngen till jirnvigsnitet for
frimst sm& godsoperatérer skulle dock delar av det kapillira jirn-
vigsnitet Overforas frdn SJ till Banverket, som ocksd skulle fi
ansvaret for trafikantinformationssystem, anliggningar pd platt-
formar och planskilda plattformsférbindelser. SJ:s person- och
godstrafik skulle inte separeras ytterligare. SJ skulle fokusera pd
kirnaffiren jirnvigstrafik men ocksd soka utvidga verksamheten
till andra linder 1 Sveriges nirhet. En ny myndighet f6r rikstrafik-
fragor, Rikstrafiken, skulle bildas, men 1 6vrigt f6ljde propositionen
inte forslagen frn utredningen "Kollektivtrafik 1 tid”.

Bolagiseringspropositionen dr 2000." SJ skulle inte kunna kon-
kurrera med upphandlad trafik och inte med automatik 3 tillbaka
upphandlad trafik som blev [6nsam. Bolagiseringen skulle ske for
att ge SJ lika forutsdttningar som andra konkurrenter och bittre
kunna tillgodose kundernas krav pd service. Den skulle underlitta
rationalisering och effektivisering och anpassning till en inter-
nationalisering av marknaden. Problemen med fordonsférsorj-
ningen ansdgs i allt visentligt 18sta, varfér inget statligt vagnbolag
behévdes. For att uppnd rittvisa konkurrensvillkor ansdgs det
visentligt att alla operatérer hade tillgdng till de gemensamma
funktionerna.

Jéarnvdgsutredningen dr 2003.”° Monopolet inom jirnvigen sades
ha spelat ut sin roll och ansigs inte fungera tillfredsstillande. En
blandad modell fér tilltride foreslogs. Licensierade jirnvigsforetag
skulle f4 ritt att bedriva kommersiell persontrafik i konkurrens pd
hela nitet. Inget monopol skulle {3 foreligga, vare sig 1 operators-
ledet eller 1 organisatorsledet. For linjebunden persontrafik skulle
dock organisationsritten regleras genom ett tillstdndsfoérfarande.
Upphandling skulle komplettera kommersiell trafik. Utredningen
sade inget om hur tigligen skulle férdelas, men mojligen forut-

'8 Proposition (1997/98:56).
' Proposition (1999/2000:78).
2 SOU (2003:104).
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sattes ett auktionssystem. I fjirrtrafiken forvintades de storsta
forindringarna intriffa. Utredarna vill stimulera till bildandet av ett
fordonsbolag, men fordon skulle ocksd vara ett konkurrensmedel.
Affirsverket SJ skulle bli en form av vagnbolag. Rikstrafikens
dtagande skulle begrinsas vad giller ansvar f6r fordon som inte
anvinds. TGOJ skulle lyftas ut frin Green Cargo.

Utredningen “Vem fir kora var?” dr 2004.' Utredningen fore-
slog en stegvis 6ppning av tilltridet infér 2010 di allt skulle vara
oppet eftersom EU:s tredje jirnvigspaket d& skulle trida i kraft.
Forst skulle nattdgstrafik och chartertrafik 6ppnas f6r konkurrens
och direfter skulle experiment med 6ppet intride kunna ske pd en
kommersiell linje. Funktioner m.m. mdste anpassas till ppet till-
tride, dirfor skulle det inte gd att avreglera nu. SJ skulle vara en
konkurrenskraftig aktor, och Riksdagens beslut om kapitaltillskott
ansdgs visa att dgaren ville utveckla foretaget. Det sades vidare att
SJ under 6vergingsskedet skulle fd fortsitta att “utvecklas”, vilket
man skulle kunna tolka som en 8ppning fér ytterligare kapitaltill-
skott. Krav stilldes pd ett basutbud enligt avtal med SJ, mot att
foretaget skulle f3 ensamritt tills konkurrensen 6ppnats.

Sammanfattande reflektioner av det politiska utredningsarbetet

Genomgéngen av utredningarna och de politiska inlagorna ovan
visar tre saker: 1) synen pd vart reformerna syftar har férindrats
over tiden, 2) vilka institutionella férindringar som krivs for en
avreglering har forindrats, och 3) visionen om hur lingt en total
avreglering kan nd i ett visst skede har férindrats. Dessa forind-
ringar sammanfattas i tabell 3 nedan, som ocksd visar att Sverige
inledningsvis féregitt utvecklingen pd EU-nivd, men att EU nu ir
berett att t.o.m. gi lingre 4n vad Sverige gjort hittills.

Det enda aterstdende hindret f6r en fullstindig avreglering av de
resterande delarna av det svenska jirnvigsmonopolet ir, enligt
Jarnvigsutredningen och utredningen "Vem fir kéra var?”, orkest-
reringen av det institutionella systemet och de marknader for de
gemensamma funktionerna som finns pa plats. I de senaste utred-
ningarna finns det inte lingre ndgon tvekan om att nya féretag skall
trida in pd marknaden, till skillnad fr@n avregleringsutredningarna
1993-94, beroende p3 att de redan var aktiva pd marknaden.

2 Persson & Paulsson (2004).
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Det finns inte heller nigra tveksamheter om att de gemensamma
funktionerna kan tillhandahillas av oberoende aktérer eller pd fun-
gerande marknader — det gors redan.

Tabell 3 Reformernas mal och institutionella férindringar 1988-2008
1998 1994 2008
Vilka institutioner Banverket, Banverket, THM, Jarn- Banverket, THM, Riks-
kravs/finns THM operatd-  végsinspektionen trafiken, Jarnvagsstyrel-
renS) sen
Gemensamma Hos S) Skulle tillhandahéllas till  Tillhandah&lls av Ban-
funktioner sjalvkostnadspris av S) verket eller av foretag pa
marknader
Rullande materiel Hos S) THM, samt till marknads- ~ THM, vagnbolag, Riks-
prisav S) trafiken samt operatér
Jarnvagsnatets logistik- Hos SJ SJ skoter trafikledning Skots av Banverket
tidtabeller m.m
Mal for om-/ SJ skall bli Konkurrenter kan ga inpa  Total avreglering av
avreglering [onsamt nischmarknader. SJ skall ~ person- och godstrafiken
bli effektivare
Avreglering Ej pahorjad Direktiv finns om separe-  Avreglerad godstrafik
pa EU-niva ring av bana fran trafik fran 2006.

Det tredje jarnvagspa-
ketet fran 2007 dppnar
for konkurrens pa
internationell
persontrafik fran 2010
(inkl cabotage)

3. Konkurrensen om persontrafiken pa jarnvag

I detta avsnitt gor vi en genomging av hur konkurrensen om per-
sontrafikmarknaden ser ut och har utvecklats sedan avregleringen
inleddes och hur systemet och forutsittningarna ser ut i dag. Vi
kommer ocksd att titta nirmare pd SJ:s resultatutveckling under
avregleringsprocessen fram till i dag.

Konkurrens om sparen och avtalstyper

Den grundliggande modellen for konkurrensen pd persontdgmark-
naden ir konkurrens om spédren via anbudsupphandling. Nir ett
kontrakt tilldelats en operatér efter en upphandling blir denne
ensam operatdr for den specifika trafiken under avtalsperioden.
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Det finns tvd huvudtyper av kontrakt. For trafikhuvudminnens
trafik anvinds vanligen bruttokostnadskontrakt. Operatéren lim-
nar anbud som avser den ligsta nivin p4 bidrag som behovs for att
ticka kostnaderna (inklusive en vinst) for att bedriva trafiken.
Trafikhuvudminnen idr ansvariga for att planera och marknadsféra
trafiken och tar som regel alla intikter frin biljettforsiljningen
under avtalsperioden. Ibland fir operatéren en andel av dessa
intikter 1 syfte att stimulera till férbittringar. Boter kopplade till
forseningar och instillda tdg ir ocksd vanliga. Den andra huvud-
typen av kontrakt utgors av nettokostnadskontrakt, som vanligen
anvinds av Rikstrafiken 1 avtalen om interregional upphandlad
trafik. Anbudsgivaren miste di kalkylera bide med kostnaderna
och biljettintikterna under avtalsperioden, och limnar sedan ett
bud som avser det bidrag som behovs for att ticka nettounder-
skottet. Under avtalsperioden siljer operatéren biljetter och tar
hand om intikterna och har generellt en stérre frihet att paverka
trafiken jimfort med i bruttoavtalen.

Utvecklingen perioden 1990-2000

De forsta regelritta upphandlingarna av persontrafik med tig i
Sverige startade 1989, som en foljd av uppdelningen av SJ i ett
banverk och en operatér, 1 kombination med att trafikhuvudmin-
nen fick 6kade befogenheter och resurser att bestimma 6ver
trafiken p& linsbanorna. Det ledde till att BK Tdg som férste
konkurrent till SJ vann ett kontrakt 1990 i Jonképings lin. Efter
intridet av BK T3g fanns det tre jirnvigsoperatorer i Sverige:
Affirsverket SJ, SL Tag (pd ndgra lokalbanor i Stockholm) och
BK T4g — se kartan 1 annex 1.

Det var inledningsvis enbart i samband med trafikhuvudmin-
nens upphandlingar som nyintriden dgde rum p& marknaden. Efter
pionjiren BK Tigs intride 1990 drojde det hela fem &r innan nista
nyintride (Sydtdg) dgde rum, och sedan ytterligare tre r innan ett
tredje foretag (Linjebuss) etablerade sig. Samtidigt lyckades ocksd
SJ i flera fall ta tillbaka trafik i fornyade upphandlingar. Den av
staten upphandlade trafiken hade varit utsatt fér anbudskonkurrens
1 sex r innan ndgot foretag (Sydvisten) 1998 lyckades vinna ett
kontrakt (med trafikstart 8r 2000). Delvis kan detta ha berott pd att
det var svdrare att ta hinsyn ocks3 till intiktssidan, men ocksd pd
visentligt hogre etableringshinder, exempelvis vad giller tillgdngen
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till rullande materiel. Allt eftersom dessa etableringshinder lindra-
des blev det ocks3 littare f6r nya operatérer att vinna kontrakt.

Utvecklingen vad giller olika persontrafikoperatorers verksam-
het under 1992-1998 illustreras av kartbilderna i annex 2-3. Viktigt
att notera 1 detta sammanhang dr ocksg att SJ 1 allt hogre utstrick-
ning blev en kontrakterad operatér istillet f6r en tillhandahillare av
egentrafik under dessa ar.

Frin och med &r 2000 fanns flera starka aktdrer pd persontra-
fikmarknaden, sivil fér den av trafikhuvudminnen och den av
staten upphandlade trafiken. En 6versiktlig illustration av hur de
nya operatdrerna fatt en allt starkare stillning under 1990-talet pre-
senteras 1 form av ett diagram (figur 4) baserat pd den redovisade
omsdttningen frin ar till &r for alla verksamma operatorer. Fore-
tagen har grupperats i privata foretag och offentligigda foretag.”
For SJ har enbart féretagets persontrafikdel riknats.” Som framgar
av diagrammet intriffade genombrottet 1 form av hégre marknads-
andelsvinster f6r de nyintridande privata aktdrerna forst under
aren 1999-2000.

2 Som offentligigda riknas MTAB och SL:s dotterbolag. For de senare har enbart trafiken
pa Roslagsbanan och Saltsjébanan riknats, dvs. inte tunnelbanan eller évrig sparvigstrafik.

2 §]:s persontrafikdel omfattar den jirnvigstrafik som utférs av SJ Persontrafikdivision/S]
Resedivision.
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Figur 4 Persontrafikoperatorernas omsattningsutveckling under
1990-talet
Omsattningsutveckling persontrafik med tag 1991-2000
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Persontrafikmarknaden bestod &r 2000 av fyra huvudsakliga del-
marknader. Den forsta var den av staten upphandlade trafiken och
den andra den trafik som linshuvudminnen hade upphandlat,
sammantaget utgdrande all upphandlad persontrafik. Den tredje var
den trafikhuvudmannastyrda trafik som dnnu inte hade anbuds-
upphandlats (t.ex. Pdgatdgstrafiken i Skine). Den fjirde var kom-
mersiell icke direkt subventionerad persontrafik.

Under 1999-2000 forlorade Affirsverket S] marknadsandelar pd
de bdda upphandlade delmarknaderna medan de vriga (ej konkur-
rensutsatta marknaderna) krympte i omfattning. I den statligt upp-
handlade trafiken hade A-train drygt 15 procent, Sydvisten holl
under en tid 10,1 procent riknat pd rsbasis, men i och med kon-
kursen kom féretagets andel f6r &r 2000 att stanna pd blygsamma
2,1 procent. Tdgkompaniet hade drygt 15 procent och BSM Jirnvig
hade 3 procent. Ar 2000 hade SJ sammanlagt cirka 64 procent av
denna delmarknad. Genom att vinna kontraktet f6r pendeltdgen 1
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Stockholm var Citypendeln det stdrsta foretaget pd den av linstra-
fikhuvudminnen upphandlade persontrafiken, med en marknads-
andel om 68 procent, och nist storst vad giller all upphandlad tra-
fik (25,3 procent).

Tabell 4 Tagoperatorernas andelar pa olika delar av marknaden for
persontrafik pa jarnvag ar 2000

Tagoperatdr Persontrafik Persontrafik All upphandlad Al persontrafik
upphandlad av  upphandlad av  persontrafik
trafikhuvudméan  staten

SJ 14,2 procent 64,2 procent 46, 6procent 72,6 procent
Citypendeln/Sydvéasten 68,0 procent 2,1 procent 25, 3procent 13,0 procent
A-train - 15,3 procent 9,9 procent 5,1 procent
Tagkompaniet 0,7 procent 15,3 procent 10,1 procent 5,2 procent
BK Tag/BSM Jarvag 4.5 procent 3,1 procent 3,6 procent 1,9 procent
Linjebuss/Connex 12,6 procent - 4.4 procent 2,3 procent

Alla privata foretag 85,8 procent 35,8 procent 53,4 procent 27,4 procent

Efter de stora forindringarna under 1999-2000 motte féljaktligen
SJ konkurrens frin flera operatérer och Sverige hade fitt en mycket
mer komplex jirnvigskarta (annex 4).

Utvecklingen perioden 2000-2008

Perioden 2001-2008 kinnetecknas av en betydligt mer intensiv
konkurrens mellan operatérerna. En allt storre andel av de regio-
nala tdgsystemen limnades ut for upphandling. SJ AB férlorade
flera storre kontrakt och vann 1 ndgra fall tillbaka trafiken efter
nigra ir. Nya aktorer tridde in pd marknaden och flera uttriden
intriffade. De viktigaste intridena var Arriva och DSB samt
Connex’ (numera Veolia) inbrytning p& den statligt upphandlade
marknaden. De viktigaste uttridena var BK Tdg genom féretagets
konkurs och Keolis efter att dess dotterbolag Citypendeln forlorat
den nya upphandlingen av Pendeltdgen 2006.

En oversikt 6ver utvecklingen 2001-2006 (iven inkluderande
den tidigare perioden 1991-2000) vad giller omsittningen for SJ
AB och 6vriga operatdrer ges 1 figur 5. Intressant att notera ir att
den 6vergripande trenden pd senare 3r dr att marknaden som helhet
har vuxit, vilket gynnat sdvil SJ som &vriga operatérer.

367

Bilaga 5



Bilaga 5

SOU 2008:92

Figur 5 Persontrafikoperatorernas omsattningsutveckling 1991-2006
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For nirvarande ir dtta operatorer verksamma pd den svenska mark-
naden for persontrafik pd jirnvig (se aktuell kartbild i annex 5).
Statliga SJ AB fortsitter att vara den dominerande aktdren, men
moter konkurrens huvudsakligen frén Veolia, Arriva och Téigkom-
paniet (sedan 2007 ett heligt dotterbolag till NSB). DSB ir redan i
dag verksamt genom sitt deligande 1 Roslagstdg (majoritetsigt av
Tagkompaniet) men kommer att trida in pd allvar forst 2009 efter
vinsten av Oresundstrafiken. Keolis fortsitter att vara verksamt i
upphandlingar av tigtrafik, men har dnnu inte vunnit nigot nytt
kontrakt efter forlusten av pendeltigen i Stockholm. Deutsche
Babn (DB) har ocksd varit med och lagt anbud i flera upphand-
lingar, t.ex. lade DB det ligsta anbudet i Oresundsupphandlingen
men forlorade av bla. kvalitetsskil.** Merresor ir delvis dgt av SJ
AB (ull 50 procent dgt av SJ och 50procent av Veolia) och
Stockholmstdg dr numera ett heligt dotterbolag till SJ AB (3r 2006

% Dagens Nyheter (2007-07-22).
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dgt till 68 procent av SJ och 32 procent av Tigkompaniet, direfter
helidgt av SJ). A-train har sedan Arlandabanan ¢ppnades for trafik
monopol pd strickan Stockholm-Arlanda. Féretagens storlek 1
termer av omsittningsutveckling 2001-2006 framgar av figur 6 samt
tabell 5.

Figur 6 Persontrafikoperatorernas omsattningsutveckling 2001-2006
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Under de férsta dren av 2000-talet var omsittningen fér operatd-
rerna pd jirnvigens persontrafikmarknad i stort sett oférindrad.
Direfter har marknaden under 2005 och 2006 vuxit med 10 procent
per &r. Under dessa &r har SJ AB vuxit mest och hade under andra
halvan av 2006 en marknadsandel om cirka 80 procent.
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Tabell 5 Omsittning for de viktigaste operatérerna pa den svenska mark-
naden for persontransporter pa jarnvig 2001-2006
Foretag Omséttning per ar
(mnkr)

2001 2002 2003 2004 2005 2006
SJ AB (exkl 5 546 5711 5 524 5241 5690 6 233
Stockholmstag)
A-train 315 341 359 402 441 469
Connex/Veolia 134 134 215 387 387 388
Tagkompaniet 378 399 242 154 225 246
Roslagstag 163 168 176 187
BK Tag 177 165 177
Citypendeln/Keolis 921 1027 1 069 1077 1126 564*
Stockholmstag 705*
Merresor 8 26 121 164
Summa 7471 1771 71757 7 355 8 166 8 956

* avser 6 manaders trafik.

Det finns &r 2008 flera konkurrerande modeller f6r hur persontra-
fiken pd jirnvig dr organiserad: a) med SJ AB som monopolist pa
av SJ AB identifierade lénsamma linjer, b) med statligt upphandlad
trafik via Rikstrafiken dir operatéren bir intiktsrisken (netto-
avtal), c) 1 blandavtal 1 vilka Rikstrafiken och trafikhuvudmin delar
intiktsrisken med operatoren, d) regionalt kontrakterad trafik dir
operatdren bir intiktsrisken (nettoavtal) eller dir trafikhuvudmin-
nen bir intiktsrisken (bruttoavtal), e) med regionalt upphandlad
trafik dir trafikhuvudmin bir intdktsrisken (bruttoavtal), f) trafi-
ken i Skine, 6ver Oresund och p3 Sjilland dir upphandlingen sam-
ordnades mellan Skdnetrafiken och danska Trafikstyrelsen, g) natt-
och chartertrafik som drivs pd kommersiella grunder, och h) med
privata monopol pd attraktiva linjer som Arlandabanan.

I praktiken deltar inte s§ minga foretag i anbudsupphandling-
arna. I figur 7 nedan visas hur minga upphandlingar som gjordes
dren 1989-2005 och det genomsnittliga antalet budgivare i upp-
handlingarna.” Datamaterialet ticker inte 2006-2007 di Pigatigen
och Oresundstigen upphandlades vilka hade minga anbudsgivare. I
statens upphandlingar var SJ under stora delar av 1990-talet ensam
anbudsgivare vilket drog ner genomsnittet for antalet bud. Mindre,
komplexa eller inattraktiva upphandlingar hade ocksd ofta {3

» Diagrammet baseras p3 material frin Alexandersson och Hultén (2007).
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anbudsgivare. Flest anbud har getts i stora upphandlingar som
Pendeltigen, Pigatdgen och Oresundstigen.

Figur 7 Antal upphandlingar och antal givna bud 1989-2005
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En forklaring till att det inte har limnats in fler anbud i de olika
upphandlingarna dr att operatdrerna pd marknaden ir specialiserade
marknadsmissigt och i viss min geografiskt. A-train har t.ex. aldrig
deltagit i en upphandling. DSB och DB har dnnu inte lagt nigra
anbud norr om Stockholmsregionen. BK Tdg och Tdgkompaniet
ingick allianser nir de ville vara med och ligga anbud pd stora kon-
trakt som Pendeltigen i Stockholm och Vistkustbanan. Tv andra
forklaringar till att foretag inte ligger anbud 1 alla upphandlingar ir
att det tar mycket resurser i ansprik och det ofta krivs regional
férankring f6r att kinna till marknaden. Den hittills mest diskute-
rade "misslyckade” vinsten av ett anbud var Connex/Veolias éver-
tagande av nattigstrafiken pd Norrland vilket ledde till stora och
forutsigbara forluster.”® Keolis drift av Citypendeln resulterade
ocksd 1 stora forluster trots vissa férmdnliga omférhandlingar av
kontraktet.”

26 Alexandersson och Hultén (2006).
¥ Enligt foretagets rsredovisningar var den samlade férlusten drygt 120 miljoner kronor.
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I tabell 6 nedan visar vi hur minga aktdrer som ir aktiva pd olika
marknader inom jirnvigens persontrafik. Tabellen visar att SJ AB
fortsitter att ha ett betydande konkurrensforspring jimfort med
nyintridande féretag beroende pd historiska orsaker. Tdgkompa-
niet ir det foéretag som lyckats komma in pd flest delmarknader
genom att delta 1 mdnga upphandlingar och vara aktivt 1 samband
med konflikter mellan den upphandlande enheten och operatéren.
Det var bla. pd detta sdtt som foretaget &r 2004 kunde ta Sver
kontraktet for Tdg 1 Bergslagen som underentreprendr it SJ och
som en foljd av detta kora en del tdg &t S] pd strickan Borlinge-
Stockholm.”

Tabell 6 Operatorer och delmarknader pa persontrafikmarknaden
pa jarnvig
Operatdr Riks- Blandavtal ~ Regionala  Regional Charter-  Kommersiella
trafiken kontrakt upphandling  trafik banor
SJAB X X X X X X
Veolia X - - X X -
Tagkompaniet  x X X X - (x)*
DSB - - - X - -
A-train - - - - - X
Merresor - - - X - -
Arriva - - - X - -
Roslagstag - - - X - -
DB - - - X - -

*Tagkompaniet kor vissa tdg pa strackan Borlange-Stockholm i samarbete med SJ AB och
strackan Géteborg-Oslo.

SJ:s ekonomiska resultat perioden 1988-2006

Vi har tidigare i figur 2 visat hur dagens SJ AB vixte fram. Affirs-
verket hade som mest drygt 25 miljarder kronor i omsittning
ar 1994, en 6kning med drygt 30 procent sedan 1988. En betydande
del av omsattnmgsokmngen kom frin icke jirnvigsverksamhet,
t.ex. vann Swebus kontrakt 1 de nordiska grannlinderna. Efter 1994
minskade Affirsverkets omsittning stegvis nir verksamheter sildes
av. Under 1995 ledde férsiliningen av ASG AB uill ett omsitt-
n1ngsbortfall pd nira 9 miljarder kronor. Aret dirpi minskade
omsittningen frin 17 481 miljoner kronor till 13 534 miljoner kro-
nor. Drygt 3 miljarder av omsittningsminskningen berodde p for-

%1 den nya upphandlingen 2006 vann Tigkompaniet pd egen hand fortsatt fortroende som
operatdr 3t Tdg i Bergslagen.
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siljningen av Swebus, drygt 120 miljoner kronor i omsittning
bortfsll nir Malmbanetrafiken avyttrades, och resterande 700 mil-
joner kronor hinférdes till en férsimrad konjunktur for jirn-
vigen.” Omsittningen &kade direfter med dryga tio procent till
1999 di den uppgick till 14 920 miljoner kronor. Under &r 2000
kom ett nytt stort fall i omsittningen beroende pa dels forsiljning
av de tre bolagen AB Trafikrestauranger, Royal Viking Hotel AB
och Scirkandlines AB motsvarande 1615 miljoner kronor, dels
forlusten av entreprenadtrafik motsvarande 1 190 miljoner kronor.
(SJ Arsredovisning 2000, s. 37)

Sett som en helhet var 1990-talet, trots lanseringen av X2000
och flera nya banor, ett férlorat drtionde fér kommersiell person-
trafik pd jirnvig. SJ:s marknadsandel pd den l&ngviga resemarkna-
den minskade under 1990-talet frén 14 till 12 procent. Under 2000-
talet har jirnvigen stirkt sin position pd marknaden. Enligt S] AB:s
drsredovisning fér &r 2007 uppgick tdgets marknadsandel till
15 procent fér resandet lingre in 10 mil. SJ:s ekonomiska resultat
(vinst/forlust) har varierat kraftigt 4nda sedan uppdelningen 1 ett
Banverk och ett affirsverk inriktat pd att kora tdg. Det redovisade
resultatet har under hela perioden paverkats av extraordinira poster
1 resultatrikningen. Vid flera tillfillen har dessa vint en férlust till
vinst eller vinst till férlust.

I figurerna 8 och 9 nedan jimfors olika resultatmdtt for SJ:s
verksamhet. Figur 8 behandlar Affirsverket SJ:s utveckling
1988-2000 och figur 9 SJ AB:s utveckling 2001-2006. Affirsverkets
ackumulerade resultat efter finansiella poster fér perioden 1988 till
2000 var 974 miljoner kronor och SJ AB:s ackumulerade resultat
efter finansiella poster 2001 till 2006 var 619 miljoner kronor.

2 8] Arsredovisning 1994, 1995 och 1996.
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Figur 8 Utvecklingen av Affarsverket SJ:s resultat 1988-2000
Affarsverket SJ:s finansiella utveckling 1988-2000
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Av figurerna 8 och 9 framgir att S] AB efter krisen 2002-2003
redovisar firre extraordinira poster 1 sin resultatrikning dn Affirs-
verket S] gjorde under 1990-talet. Det hir beror férmodligen pd att
SJ AB fick ett stort kapitaltillskott under krisen vilket minskade
behovet av att ta upp extraordinira intikter och kostnader i bok-
sluten och pd att SJ AB inte har en lika omfattande koncernstruk-
tur som Affirsverket hade.
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Figur 9 Utvecklingen av SJ AB:s resultat 2001-2006
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I figur 10 har vi lagt in uppgifter om Sveriges BNP-tillvixt for att
prova i vilken utstrickning som SJ:s resultat dr starkt konjunktur-
beroende. Det framgdr att resultatet mitt som EBITDA (Earnings
Before Interest, Taxes, Depreciation and Amortization) {5ljer BNP-
tillvixten relativt vil. Diremot foljer inte resultatet efter boksluts-
dispositioner BNP-tillvixten speciellt bra. Vér slutsats dr att SJ:s
“kriser” och “framgingar” i stor utstrickning ir bokf6éringsmissiga
och att foretagets reala resultat pdverkas 1 mycket stor utstrickning
av den makroekonomiska konjunkturen.
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Figur 10 Utvecklingen av SIJ:s resultat & BNP-tillvixten 1988-2006*
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SJ AB:s kris under 2002-2003 har kommit att pdverka féretagets
resultatutveckling direkt och indirekt. De under &r 2002 identifie-
rade forlustavtalen pdverkade resultatet under perioden fram till
och med 2007. Under r 2002 gav de en direkt negativ resultatpi-
verkan om 1 125 miljoner kronor, direfter har de gett en positiv
resultatpdverkan med 291 miljoner kronor 2003, 269 miljoner kro-
nor 2004, 258 miljoner kronor 2005, 229 miljoner kronor 2006 och
121 miljoner kronor under &r 2007. (Vi har enbart redovisat effek-
terna av forlustavtalen under &r 2002 som en jimférelsestdrande
post 1 diagrammet.) Indirekt kom krisen att héja SJ AB:s vinst
genom att foretagets skuldsittning minskade till f6ljd av kapitaltill-
skotten frin staten. Under &r 2007 gjorde SJ AB ett resultat efter
finansiella poster om 507 miljoner kronor. Som jimférelse kan
nimnas att den fortida l6sen av leasingskulder, som en konsekvens
av de fortidsbetalda leasingskulderna om 3 442 miljoner, under
2003 och 2004 resulterade i att rintekostnaderna minskade frin
385 miljoner kronor 2003 till 178 miljoner kronor 2004. Under

7T ett par tabeller i annex 6 redovisas de extraordinira intikterna och kostnaderna i
Affirsverket SJ 1988-2000 och 1 S] AB 2001-2006 {ér att ge en uppfattning om vilka typer av
aktiviteter som redovisades som extraordinira. Dessa tabeller innehiller en del extraordinira
intikter och kostnader fér dren 1997, 2000 och 2003 som inte finns med i diagrammen
beroende p4 att de har klassats pd olika sitt i olika drsredovisningar.
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senare &r har de finansiella kostnaderna &terigen bérjat stiga till
foljd av leasingkostnader for X40-tdgen och andra investeringar.

Under de nirmaste iren kan vi férvinta oss att S] AB:s resultat
kommer att forsvagas av flera orsaker. Den forsta dr den vikande
konjunkturen som kommer att ha en negativ paverkan pd tigresan-
det. Detta dr ndgot som SJ:s foretagsledning ofta framhaller 1 drsre-
dovisningarna. “Det dr frimst den allminna konjunkturutveck-
lingen som paverkar resandeutvecklingen.” (S] Arsredovisning
2000, s. 13) "Marknadsutvecklingen som har effekt pd SJ:s biljett-
intikter pdverkas till stor del av omstindigheter utanfér foretagets
kontroll. Makrofaktorer som styr den privata konsumtionen,
exempelvis BNP och rinteutveckling, piverkar efterfrigan och
betalningsviljan fér SJ:s tjinster.” (SJ AB Arsredovisning 2004, s.
37) Vi kan ocks8 rikna med att kostnaderna f6r upplining kommer
att 6ka forhdllandevis snabbt de nirmaste dren eftersom leasing-
skulden har ¢kat frdn 2,8 miljarder kronor 2003 till 4,3 miljarder
kronor 2007 och det allminna rinteliget har hojts. SJ har ocksd
efter 2006 upplost alla reserveringar for forlustavtal.

4, Marknaderna for insatsvaror och tjanster

I detta kapitel kommer vi att beskriva och analysera de viktigaste
stodfunktionerna till jirnvigens persontrafikmarknad. Efter en
inledande 6versikt av olika aktorers roller 1 dag gor vi en 6versiktlig
bedémning av konkurrensen inom underleverantérsmarknaderna
och direfter studerar vi nirmare tvd av de underleverantérsmark-
nader som typiskt bedéms som mest kritiska: marknaden for
rullande materiel och marknaden f6r underhdll av rullande materiel.

Jarnvagsbranschens aktorer och deras roller

Staten ir den viktigaste aktoren 1 jirnvigssektorn och har pd det
jirnvigs- och transportpolitiska omridet ett antal olika roller.
Staten ir igare av S] AB, Green Cargo, och Jernhusen och har
dirmed ett dgaransvar som vilken annan dgare som helst. Staten ir
ocks8 ansvarig f6r utbyggnad av infrastruktur och underhill genom
Banverket samt for tillsyns-, sikerhets- och regleringsfrigor genom
Jarnvigsstyrelsen. Statens roll som Zdgare skall férenas med att
staten dven ir ansvarig for att formulera de grundliggande konkur-
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rensvillkoren for att bedriva niringsverksamhet 1 samhillet, 1 detta
fall spelreglerna pd jirnvigsmarknaden. Staten ir dven ansvarig for
att formulera principer och riktlinjer f6r den sambhilleliga trafik-
politiken. En generell problemstillning ir hur staten skall se pa sin
dgarroll inom transportsektorn och hur denna skall férenas med
rollerna att vara ansvarig for trafikpolitiken och att formulera de
grundliggande konkurrenspolitiska villkoren.

Det nuvarande ramverket pd den svenska jirnvigsmarknaden
innebir att Banverket forvaltar och underhiller statens spirinfra-
struktur. Eftersom denna uppgir till cirka 80 procent av alla jirn-
vigslinjer ir Banverket den primira banhillaren. Trafikhuvudmin
dger en del lokala jirnvigar, frimst i1 stockholmsregionen, medan
en del mindre jirnvigar igs av fabriksféretag och kommuner.
Banverket finansieras huvudsakligen via statliga anslag, faststillda
av riksdagen for flerdrsperioder, men hanterar ocksd de banavgifter
som betalas av operatdrerna for att anvinda spiren. Av regering
och riksdag har Banverket tilldelats ett 6vergripande sektorsansvar
for utvecklingen inom jirnvigssektorn. Sektorsansvaret omfattar
jirnvigstransporter samt sparvigar och tunnelbana.

Tagtrafikledningen inom Banverket 6vervakar alla jirnvigsrorel-
ser pd det svenska jirnvigsnitet. Organisationen ansvarar ocksd for
att erbjuda operatérerna goda méjligheter att kora sina tig. Onske-
mélen fr@n operatdrerna koordineras med madlet att hitta 16sningar
som bist svarar mot alla dessa onskemdl pd ett icke-diskri-
minerande sitt. P.g.a. kapacitetsbrist i stora delar av nitet innebir
detta i realiteten att Banverket fordelar planerade forseningar i
transporterna jimfort med den snabbast méjliga restiden. Slut-
resultatet av denna process ir att operatorerna erhiller vissa s.k.
tigligen for sina transporter och att en nationell tidtabell samman-
stills.

Jirnvigsstationerna (eller cirka 160 av dem) igs och underhills
av Jernhusen, det statliga bolag som bildades ur Affirsverket SJs
fastighetsdivision. Trafikoperatérerna och  trafikhuvudminnen
betalar avgifter till Jernhusen {6r tillhandahillandet av stationernas
vintsalsfunktion. P4 vissa stationer finns underlag f6r kommersiella
butiker etc., vars dgare dd hyr utrymmen frin Jernhusen. Minga
stationer som anvinds i regional och lokal trafik dgs och underhills
av trafikhuvudminnen eller i vissa fall enskilda kommuner. Jernhu-
sen dr ocksd en viktig férvaltare och uthyrare av de verkstider dir
andra foretag erbjuder underhillstjinster &t trafikforetagen, liksom
av godsterminaler. Jernhusen kan soka vissa bidrag till stationsom-
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byggnader eller stationsutveckling frdn Banverket, men férvintas
annars vara ett sjilvfinansierat bolag.

Jérnvdgsstyrelsen ir den myndighet som med utdkade ansvars-
omrédden tillkommit efter ombildningen frin Jirnvigsinspektionen.
Mpyndigheten ansvarar for sikerheten pd jirnvig, spdrvig och
tunnelbana och skall ocksd verka for ett effektivt utnyttjande av
jirnvigsnitet samtidigt som konkurrensneutralitet och icke-diskri-
minerande villkor uppritthills. Detta inkluderar bl.a. infrastruktur-
avgifternas storlek och tilldelningen av jirnvigskapacitet. Varje
operatdr som vill bedriva jirnvigstrafik i Sverige miste forst séka
tillstdnd hos Jirnvigsstyrelsen.

Linstrafikhuvudmdnnen ir via sina linstrafikbolag viktiga akto-
rer pd persontrafikmarknaden eftersom de svarar f6r en betydande
del av den upphandlade jirnvigstrafiken. Som regel forser de ocksd
sina kontrakterade operatorer med den rullande materiel som
behévs for denna trafik. Gemensamt dger ett antal trafikhuvudmin
vagnbolaget Transitio, varigenom en stor del av de regionala per-
sontigen forvaltas. For den interregionala persontdgtrafik som den
statliga. myndigheten Rikstrafiken upphandlar kan operatéren i
vissa fall sitta in egen rullande materiel, men vanligen hyrs den frin
det gamla Affirsverket SJ (via Rikstrafiken) som numera hanterar
denna del av fordonsflottan. I Affirsverket SJ finns foér ovrigt
ocksd leasingkontrakten foér en stor del av SJ AB:s fordon. Sam-
mantaget gor detta att Affirsverket SJ 1 dag 1 viss utstrickning fun-
gerar som ett vagnbolag.

Ett flertal andra foretag tillhandahiller olika typer av stédjande
funktioner till operatérerna och andra organisationer. En del av
dessa hirror frn bolagiseringen av Affirsverket SJ, andra aVSkllijS
tidigare och &ter andra ir nyintridande féretag utan ursprung i
gamla SJ. Ett av de viktigaste foretagen i den forsta kategorin ir
EuroMaint, som ir det storsta foretaget inom underhill av jirn-
vigsfordon. Foretaget, som sedan i slutet av 2007 ir i privat igo
(Ratos), har knappt 50 procent av marknaden fér underhillstjins-
ter pd spartrafikomrddet. Viktiga konkurrenter ir operatérer som
kombinerar sin trafikutévning med underhillsverksamhet, samt
tagtillverkare som Bombardier och Alstom. Alstom ir 1 Sverige en
ny leverantdr som etablerat sig till foljd av att foretaget vunnit
upphandlingar av nya tdg. En annan aktdr p& underhillsmarknaden
ir SweMaint, som frimst underhiller godsvagnar. Foretaget priva-
tiserades liksom EuroMaint i slutet av 2007. Flera utlindska foretag
ligger 1 startgroparna fér att erbjuda underhillstjinster pd den
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svenska marknaden. Bland dessa mirks sirskilt Mantena (dotter-
bolag till NSB), DSB:s teknikdivision (som sirskild intresserat sig
for Skine for att stirka sin position i Oresundsregionen) och DB,
som uttalat starka 6nskemdl om att etablera sig 1 Sverige, bl.a. pd
komponentsidan efter att foretaget gjort stora investeringar i
Tyskland.

De tvi foretagen TraffiCare och Unigrid stammar frin bolagise-
ringen av SJ. Det tidigare Unigrid (numera en del av Cap Gemini
Ernst & Young och norska EDB Teamco) verkar inom omridet
IT-tjanster. TraffiCare (igt av ISS) tillhandahdller terminaltjinster
som stidning och vixling. I samband med bolagiseringen av SJ for-
des den s.k. vixlingsfunktionen (for persontrafikvagnar) till bola-
get TraffiCare. I dag utfors ocksd vixlingsarbeten av S] AB och
Euromaint. Connex utférde tidigare vixling av tdg nir foretaget

hade hand om Norrlandstrafiken.

Underleverantérsmarknadernas marknadsstruktur

Flera av jirnvigens underleverantdrsmarknader dr specialiserade pd
att tillhandahilla tjinster och produkter fér jirnvigen — t.ex. tdg,
fordonsunderhill, vixling och stationer. Andra underleverantors-
marknader har av historiska skil tillhandahillit tjinster &t jirnvigen
som pd olika sitt skilt sig frdn hur tjinsten tillhandahills p& andra
marknader — t.ex. restauranger ombord, biljettsystem och stidning.

Vi menar att de underleverantérsmarknader som inte tillhanda-
hiller mycket specialiserade tjanster it jirnvigen ir relativt litta att
trida in pd f6r nya foretag. Stidning ir en av de branscher som
kriver minst kapitalinsats av alla branscher, restauranger startas
dagligen i Sverige och det finns mingder av féretag som tillhanda-
héller biljettsystem.

Men idven de mer specialiserade underleverantdrsmarknaderna
har sett snabba intriden under avregleringsprocessen. Nigra exem-
pel ir: 1) Bombardier startade Transitio for att skapa marknader f6r
sitt nya Reginatdg (se fallet om rullande materiel nedan). 2) BK Tig
byggde snabbt upp en egen underhillsverkstad nir SJ vigrade
utfora underhdll 1 SJ:s verkstad i Nissjo &t BK Tdg efter att fore-
taget vann upphandlingen 1 Jénk&pings lin 1989. Hur detta gick till
har beskrivits av BK tdg’s ledning: S fort avtalet var klart med
linstrafiken borjade BK Tdg att leta efter en limplig plats for en
egen verkstad. Man hittade en fastighet som tillhért Lantminnen

380



SOU 2008:92

som lig utmed Nissjé-Vetlanda-Aseda-banan. Fastigheten képtes,
men det behdvdes ytterligare 10 000 kvadratmeter mark for att
kunna bygga tdgverkstaden. Marken idgdes av SJ, som ville ha bra
betalt for den. Foérhandlingarna 6verlits pd Vetlanda kommun som
fick ett 1fte frdn SJ att arrendera eller kopa marken frdn SJ. Den
18 december togs forsta spadtaget till en ny tdgverkstad. D3 hade
BK T&g inget bygglov, dgde inte marken, och hade inga ritningar.
Man instruerade indd NCC var det skulle grivas {6r att uppféra en
verkstad pd 60x18 meter, vilken skulle vara firdig 26 maj 1990.
NCC satte igdng och under tiden skaffade BK fram ritningar och
kommunen ordnade med bygglov. Kommunens férhandlingar med
SJ underlittades avsevirt av att man hittade kreosot nir man grivt
4 meter djupt. Kommunen képte marken och silde den sedan till
BK T&g. Nir man kommit ganska l&ngt med grivandet indrade sig
plotsligt SJ och erbjod BK Tag sina underhillstjanster 1 Nissjo,
men di hade BK Tig redan bestimt sig for att bygga firdigt verk-
staden.’’ 3) Nir Affirsverket SJ bolagiserades férdes den s.k. vix-
lingsfunktionen (fér persontrafikvagnar) till bolaget TraffiCare
Direfter har forindringar skett som innebir att det i dag ir flera
foretag som delar pd denna funktion men med vissa skillnader pd
olika orter i landet. I Stockholm Hagalund ir tre foretag verk-
samma: TraffiCare, EuroMaint och SJ AB. I Géteborg dr det
TraffiCare och SJ AB som skoter vixling, 1 Malmé enbart
TraffiCare och 1 Luled ir det numera S] AB (efter att Connex —
som anlitade TraffiCare — limnat 6ver Norrlandstrafiken till SJ). I
princip kan alltsd funktionen skotas av flera olika foretag, inklusive
operatdren sjilv eller nigot underhillsféretag. Det avgdrande ir
hur spdrkapaciteten for vixling ser ut och dir har Banverket en
nyckelroll som fordelare av kapacitet. Vid en eventuell avreglering
med intride av fler aktdrer pd persontrafikmarknaden ir det kanske
1 forsta hand 1 Stockholm Hagalund som detta skulle kunna orsaka
problem. En ytterligare faktor att ta hinsyn tll dr att vixlings-
funktionens betydelse har minskat de senaste drtiondena i och med
att allt fler t8g ir motorvagnstdg dir de olika vagnsitten 1 regel inte
separeras fran varandra. Allt som allt finns det kvar cirka 500-600
persontrafikvagnar for vilka vixling dr aktuellt, att jimféra med
cirka 1 400 vagnar pd 1980-talet.

Vi kommer nirmast att studera marknaderna f6r rullande mate-
riel och fordonsunderhill. Dessa tvd marknader har traditionellt

31 Alexandersson et al (2000), s. 116ff.
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ansetts som kritiska for att skapa forutsittningar for en fungerande
konkurrens pd jirnvigen, samtidigt som det funnits en ovilja att
reglera dem s3 ldngt att marknaderna i sig inte kan fortsitta att
utvecklas.

Marknaden foér rullande materiel

Innan avregleringen av den svenska jirnvigen inleddes var SJ den
primira dgaren av rullande materiel for regional och interregional
persontrafik med tdg 1 Sverige, och dirmed ocks3 den enda egent-
liga koparen av ny rullande materiel. En f6rsta forindring av detta
skedde redan 1990, nir linstrafikhuvudminnen fick ansvaret for
trafiken pd linsbanorna, och 1 samband med detta ocks3 fick éverta
den rullande materiel som anvindes pd banorna (i huvudsak diesel-
drivna korta motorvagnstdg).”

Som dgare av rullande materiel kom trafikhuvudminnen snart
att borja fundera pd hur trafiken kunde utvecklas, med sévil
ombyggda som nya fordon. Ett formaliserat samarbete {6r forvalt-
ning och inkép av nya fordon &t trafikhuvudminnens trafik skedde
1 och med trafikhuvudminnens 6vertagande av vagnbolaget Transitio
1999 (som ursprungligen hade bildats av tillverkaren Bombardier
som ett sitt att stimulera till inkép av det nya motorvagnstiget
Regina).

Under 1990-talet sdlde eller leasade divarande SJ huvuddelen av
sina lok, vagnar och motorvagnar till amerikanska intressen.
Fordonen hyrdes direfter tillbaka av SJ. Tillvigagingssittet var
vanligt pd 1990-talet som ett sitt att frigéra kapital. I och med
bolagiseringen av S] kom de &terstdende delarna av Affirsverket
Statens Jirnvigar (AS]) att férvalta dessa leasingdtaganden. Som en
del 1 dtgirdspaketet 1 samband med kapitaltillskottet till SJ AB ar
2003 kom AS] ocksd att ta over fordon som nyttjas 1 av
Rikstrafiken upphandlad trafik.

Jirnvigsfordon har en ekonomisk livslingd p& 3tminstone
20-30 &r och ofta kan den tekniska livslingden vara betydligt
lingre. Med dagens upphandlade trafik, dir avtal som regel inte ir
lingre dn 5-8 &r, miste det finnas en alternativ anvindning av

321 storstadsregionerna triffades dven tidigare en del speciella avtal i samband med SJ:s
investeringar i nya lokaltigsfordon, som innebar att trafikhuvudmannen (t.ex. SL) skulle f&
Sverta fordonen nir de var avskrivna (efter 25 3r).
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fordonen iven efter kontraktstiden. Motsvarande hinsyn giller
dven investeringar i fordon som skall anvindas i kommersiell trafik.

For nirvarande tillhandahills den stérsta andelen av jirnvigs-
fordon 1 Sverige av ASJ till S] AB och Green Cargo genom leasing
och hyresavtal. Sammantaget omfattar dtagandena 43 snabbtig,
425 personvagnar, 23 motorvagnar, 325 ellok, 89 diesellok och
cirka 6 000 godsvagnar. Allt eftersom leasingavtalen gir ut har SJ
AB respektive Green Cargo option pd att forvirva fordonen och
overta dganderitten. AS] forvaltar ocksd i1 egen regi 101 andra
fordon, varav 16 ellok och 9 elmotorvagnar, vilka hyrs ut ull tig-
operatdrer, frimst via Rikstrafiken fér upphandlad interregional
trafik. S] AB idger ocksd en del fordon som inhandlats pa senare 3r,
t.ex. ett 40-tal X40.

Transitios huvuduppdrag ir att forse trafikhuvudminnen med
fordon for deras uppdrag. De forvaltar en stor del av trafikhuvud-
minnens fordon. Si som statsbidragen fér investeringar 1 nya for-
don ser ut 1 dag kan bara trafikhuvudmannen std som formell
kopare av fordon om bidrag skall kunna betalas ut. Det giller t.ex.
det stora antal (cirka 100) X60 och X61 som nyligen képts av SL
respektive Skénetrafiken. Forvaltningen kan 1 vissa fall samordnas i
efterhand via Transitio. Potential fér ytterligare samordning av
inkép och férvaltning finns, men ibland ir en trafikhuvudman
ovilliga att bestilla samma fordonstyp som grannlinen. Alla trafik-
huvudmin idr deligare i Transitio, med undantag for de i Jon-
kopings, Gotlands och Sédermanlands lin. Sammantaget forvaltar
Transitio 1 dag cirka 190 motorvagnstig.

Transitio och ASJ ir de enda verksamma vagnbolagen 1 Sverige,
dvs. det saknas privata aktorer 1 dag. Det engelska vagnbolaget
Angel har visserligen ocksd etablerat sig, men har ingen egentlig
verksamhet. Foretaget hyr ut ett dieselfordon 1 Danmark som 1
princip skulle kunna anvindas dven 1 sédra Sverige.

For att kunna tillhandahélla en konkurrenskraftig persontig-
trafik i Sverige 1 dag dr det i princip motorvagnstdg (dieseldrivna
eller helst eldrivna) som giller. En grov sammanstillning éver den
befintliga vagnparken 1 detta avseende ges 1 Tabell 7 nedan.
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Tabell 7 Motorvagnstag i trafik i Sverige *
Fordon Antal Leveransar Vagnbolag/iigare
X10 39 1983-1993 Transitio
X12 18 1991-1994 S) & THM
X2 (X2000) 43 1989-1998 AS)
X32 7 2002 DSB, SJ &
Skénetrafiken
Y31/Y32 (ltino) 12 200— Transitio, THM
X40 43 2005— SJAB
X50 (Regina) 59 2000-2004 Transitio
X60-X61 Cirka 100 2005— SL & Skénetrafiken

Av tigen i tabellen ir det kanske X2-orna som ir de allra mest intres-
santa vid en eventuell fortsatt avreglering. Dessa tdg utgor kirnan i
SJ:s snabbtigstrafik pd de kommersiella linjerna. Liksom annan rul-
lande materiel som i dag férvaltas av AS] omfattas dessa av leasingavtal
med ibland ldng aterstdende 16ptid, vilket innebir en potentiell inlds-
ning. En nirmare studie av detta visar emellertid att av de 43 X2-loken
gick leasingdtagandena ut for 7 stycken redan 2006 och kommer att
gora det for ytterligare 8 dr 2009 och 8 till 4r 2010. Dirmed kommer
relativt snart en majoritet av X2-orna (och det giller dven mellan-
vagnar m.m.) att inte lingre vara inldsta 1 den hir typen av avtal (iven
om 19 stycken ligger kvar 1 leasingdtaganden inda till 2018-2021). En
annan intressant rullande materiel ir de s.k. Rc-loken. Sedan utgingen
av 2006 ir den 6vervigande majoriteten av dessa inte lingre bundna av
ndgra leasingdtaganden.

Nir det giller X2 1 relation till anvindning av eventuell annan
rullande materiel vid en avreglering finns det, enligt foretridare for
Transitio, ingen storre risk for éverkapacitet. Exempelvis vill alla
trafikhuvudmain helst anvinda X2. Snarare rider fordonsbrist vad
giller dessa typer av fordon. Dirfér anses risken liten att SJ blir
stiende utan avsittning for sina X2-tdg om foretaget skulle tappa
stora delar av sin trafik.

P3 tillverkarsidan f6r nya fordon har det de senaste 20 dren skett
en kraftig koncentration. I dag finns det tre stora fordonsleveran-
torer 1 Europa: Alstom, Bombardier och Siemens. Sittet att kopa
fordon har ocksd férindrats. Medan det tidigare var vanligt att nya
tdg utvecklades i nira samarbete mellan jirnvigsoperator och for-

donstillverkare, kops fordon 1 dag i regel genom upphandling dir

3 Uppgifter till tabellen har inhimtats frin bla. Transitio och (Affirsverket) Statens
Jarnvigar.
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flera tillverkare tivlar om kontrakten. Detta har bidragit till att
minska fokus pd nationella eller t.o.m. operatdérsunika 16sningar.
Grundlésningen vad giller val av t8g kan vara relativt standardise-
rad och sedan kan nédvindiga anpassningar goras 1 respektive fall.
Priserna pd standardiserade tdg har gitt ned med 30 procent den
senaste 10-drsperioden, men det blir betydande prispaslag nir for-
don avviker frin standard.”

I detta sammanhang anses de speciella klimatférhallandena i
Sverige utgora ett sirskilt problem. I dtminstone 1 sédra Sverige
skulle man férmodligen kunna klara sig bra med europeiska stan-
dardtdg som inte mdste vara sirskilt utrustade for vintertdlighet. I
grunden ir alla tdg gjorda for att klara -25°C. For tdg som skall
rulla 1 norra Sverige kan det emellertid behéva stillas sirskilda krav
pad vintertdlighet. Detta utgdr ett hinder mot mojligheterna att
“haka” p& med en liten bestillning frén Sverige pi t.ex. en stor
seriebestillning frin tyska eller franska operatorer. Alternativt
maste tdgen byggas om for svenska forhdllanden efter leverans. 1
bida fallen medfér detta férdyringar. En viss potential finns for
internationell samordning mellan Sverige och Norge, men den ir
innu outnyttjad.

Marknaden for underhallstjanster och dess utveckling
sedan 2001

Den svenska marknaden fér fordonsunderhdll 1 jirnvigsbranschen
har successivt utvecklats till att omfatta f6ljande delar: 1) Under-
hall av jirnvigsfordon inkluderande sivil tungt som trafiknira
underhdll inklusive logistik och materialférsérjning, 2) Kompo-
nentservice och 3) Ombyggnadsaffirer.

Denna utveckling har piverkats av att underhill av jirnvigsfor-
don 1 6kande omfattning innebir ett funktionsitagande, dir under-
hillstjinsterna inkluderar tillginglighetsgarantier och underhalls-
foretaget har totalansvaret f6r allt underhdll inklusive komponent-
service. Kunderna betalar ett i forvig bestimt pris per fordonskilo-
meter mot att tidigare ha betalat fér verkstadstimmar.” Det finns
ocksd en utveckling dir kunderna képer tungt fordonsunderhill
och komponentunderhdll separat frin det trafiknira underhéllet.

3* Statens Jirnvigar (2006).
3> EuroMaint (2004), s. 7.
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Kunderna p4 underhdllsmarknaden utgérs frimst av operatdrer
men rena fordonsigare kan foérvintas fd storre betydelse 1 framti-
den. Fordonen kan i huvudsak delas in 1 regionala och interregio-
nala. De regionala ir normalt knutna till en eller ett ftal verksti-
der, medan de interregionala flyttas mellan ett flertal verkstider.
Avtalslingden i kundavtalen varierar mellan 1 och 10 &r men 24 ar
ir det vanliga. En betydande del av underhillet inom persontrafik
avser fordon som ir kopplade till upphandlad trafik. Underh&lls-
avtalen sammanfaller dir tidsmissigt med trafikavtalen.® Nir det
giller SJ AB, med ensamritt pd l6nsamma trafikavsnitt, s3 bygger
underhillsavtalen pd affirsmissigt forhandlade villkor liknande
dem som férutses bli tillimpade pd en fri och konkurrensutsatt
marknad.

Att bygga om jirnvigsfordon kan ofta vara ett alternativ till
inkép av ny rullande materiel. Det ir ett vedertaget sitt att forlinga
livslingden for ildre fordon.

Underhdll och ombyggnad av jirnvigsfordon bedrivs 1 special-
anpassade verkstider inklusive mark och spdromride for vixling
och uppstillning av fordon (infrastruktur omfattande spdr, kon-
taktledning, tdgvirme/lokvirme samt signalutrustning). Dessa dgs i
stor utstrickning av Jernhusen, som sedan hyr ut lokalerna till
underhillsféretag. Verkstiderna ir 1 flera fall belagda med flera
kunder med varierande fordonstyper och avtalslingd. Dirfér kan
man knappast koppla enskilda delar av en verkstad till ett trafik-
avtal. Det dr ocksd ovanligt att olika underhillsforetag delar pd
kapaciteten i en och samma verkstad.”

Jernhusen har frin tiden f6r bolagiseringen 2001 fram till nu
agerat som fastighetsigare och hyrt ut sina fastigheter till kunder pd
affirsmissiga grunder. Enligt vissa underhdllstéretag har Jernhusen pi
senare tid inlett ett arbete med att styra utnyttjandet av de olika
verkstiderna inklusive kringliggande infrastruktur mer som myn-
dighet dn som aktoér pd en konkurrensutsatt marknad. Detta kan ge
kraftigt 6kade kostnader foér underhdllsforetagen samt negativ
inverkan pd dessas formdga att utveckla underhillsverksamheten till
formén for sina kunder och sista hand passagerarna. Det finns en
oro for att Jernhusen som ensam verkstadsigare skulle kunna ta ut
oskiliga hyror, mot bakgrund av att Jernhusen anses kontrollera
den mark som ir limplig f6r nyetablering.

3¢ EuroMaint (2004-03-18).
37 EuroMaint (2004-03-18).
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Marknadens totala volym har pd senare &r minskat, som en kon-
sekvens av frimst tva orsaker. For det forsta har trafikoperatdrerna
blivit bittre pd att anpassa sitt utbud till marknadens efterfrigan,
t.ex. vad giller sisongsvariationer. Fér det andra innebir de statliga
bidrag som nu riktas till trafikhuvudminnen {ér investeringar 1 ny
rullande materiel att efterfrigan pd underhdll och ombyggnad av
den befintliga ildre fordonsparken mattas av.”

I ett svenskt och europeiskt perspektiv finns det tre huvudtyper
av underhillsféretag, om man ser till relationen till andra aktérer pd
jirnvigsmarknaden. Den forsta typen utgors av foretag som ir
knutna till enskilda fordonstillverkare, som t.ex. Bombardier eller
Alstom. Den andra typen ir knutna till en operator, antingen
genom att vara en del av ett mer eller mindre integrerat jirnvigsfo-
retag (som tex. fallet DSB i Danmark och DB i Tyskland), eller
genom ett dotterbolagsférhillande (som t.ex. NSB:s underhillsbo-
lag Mantena). Den tredje typen ir helt fristdende féretag, som t.ex.
EuroMaint 1 Sverige.

Ar 2001, nir affirsverket SJ hade delats upp p4 sex sjilvstindiga
aktiebolag, hade det nybildade EuroMaint totalt cirka 59 procent av
marknaden f6r underhdll av rullande jirnvigsmaterial fér person-
trafik, med en avsevirt stoérre andel (97 procent) om enbart SJ:s
langdistanstrafik studeras. Sammanlagt 25 procent av marknaden
avsig underhill av tunnelbanevagnar i Stockholm (Tégia) och spér-
vagnar 1 Goteborg (Goteborgs Sparvigar). Citypendeln skotte sitt
eget underhdll for pendeltigstrafiken i Stockholm, vilket mot-
svarade sju procent av totalmarknaden. Nio procent av marknaden
kontrollerades av andra aktérer (se figur 11).”

% EuroMaint (2004), s. 7.
%% Carnegie (2001), s. 30.
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Figur 11 Den svenska marknaden for underhall av sparbundna fordon
2001

Fordonsunderhall 2001
Ovriga
9%

Gtbg Sparv
6% Cp
7%

Som jimférelse med situationen &r 2001 iterges ett motsvarande
diagram fér &r 2006 (se figur 12).* Som synes minskade
EuroMaints marknadsandel under denna period med 10 procent-
enheter och foretaget hade dirfor &r 2006 knappt hilften av den
totala underh8llsmarknaden. Citypendeln svarade 2006 fortfarande
sjilva for underhillet av Pendeltdgen (X1, X10) medan det numera
ir EuroMaint som underhdller fordon &t Stockholmstig. Tagia
underhiller fortfarande fordonen i tunnelbanan och pd Roslags-
banan. Tigia dgs i dag till 1/3 av SL, 1/3 av Connex/Veolia och 1/3
av Bombardier. Goteborgs Sparvigar underhdller fortfarande
spirvagnarna i Goteborg. I gruppen “Ovriga” ir SweMaint storst
med cirka nio procent av totalmarknaden.

“ Underlaget till detta diagram har erhillits frin EuroMaint.
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Figur 12 Den svenska marknaden fér underhall av sparburna fordon 2006

Fordonsunderhall 2006

Gtbg Sparv
0,
4% CiP

3%

De viktigaste kontrakten for Bombardiers svenska dotterbolag,
Bombardier Transportation Sweden AB, ir underhdll av Regina-
fordon &t X-Trafik, S] AB (Stockholm-Visterds) och Visttrafik
samt av Itino (dieseldrivna motorvagnstdg) &t Jonkopings Lins
Trafik. Underhillet av de nya X40-tdgen (avsedda fér Milardals-
trafiken) ir det enda underhdllskontraktet som Alstom har i
Sverige. Enligt kontraktet med SJ AB har Alstom ett garanti-
dtagande for underhillet av dessa tdg under tre &r.

Nya aktorer har visat stort intresse f6r den svenska marknaden
infér upphandlingen av nya stora kontrakt, t.ex. vid upphandlingen
av Pigatigen och o6vrig trafik i Oresundsregionen. I dag sker
underhillet av Oresundstigen i Danmark och av Pigatigen i
Sverige. Ndgra av de viktigaste aktdrerna och deras uppdrag 2008 ir
ocksd sammanstillda 1 Tabell 8.
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Tabell 8 Operatorer och leverantérer av underhallstjdnster for olika typer
av rullande materiel ar 2008
Typ avrullande  Agare Operatir Typ av trafik Underhélls-
materiel firetag
X2 AS)/S) AB SJAB Snabbtag EuroMaint
X40 SJ AB SJAB Regionaltrafik Alstom
Regina Transitio SJ, Tagkompa- Regionaltrafik Bombardier,
niet EuroMaint
Itino Transitio Merresor Regionaltrafik Bombardier,
EuroMaint
X1 och X10 SL Stockholmstag Pendeltag EuroMaint
Oresundstag Skénetrafiken DSB Storregional DSB

och DSB* tagtrafik

*Huvudmannaskapet delas av Skanetrafiken och DSB.

Analys

De viktigaste insatsvarorna och produktionsfaktorerna {6r den
svenska persontrafiken med tdg ir sammanstillda i tabell 9. Tabel-
len sammanfattar de marknadsredogérelser som ir gjorda tidigare i
kapitlet. Var analys utgdr frin att tv forhillanden ir sirskilt viktiga
for att fa tillstdnd en fungerande konkurrens: antal féretag som 1
dag dr verksamma p& marknaden och om det finns héga intrides-
hinder eller ej till marknaden.

Enligt vira beskrivningar dr det enbart stationsmarknaden som
kan ge den dominerande aktéren Jernhusen en lingvarig domine-
rande stillning. Flera marknader, som stidning och restauranger,
uppvisar redan 1 dag en intensiv konkurrens beroende pd att de inte
ir hoggradigt specialiserade for jirnvigssektorn. Marknaden fér
biljettsystem har flera ginger fungerat diligt. Nyintridande ope-
ratorer har haft svirt att utfirda biljetter for en resa som inkluderar
flera operatérer men erfarenheter frin andra transportgrenar (flyg)
och fr&n Norrlandstrafiken visar att en intensifierad konkurrens
om resenirerna pi kommersiella grunder kan leda till att dessa pro-
blem férsvinner. Marknaderna for rullande materiel och fordons-
underhall uppvisar héga intrideshinder och f féretag konkurrerar
om kunderna. Vixlingsmarknaden har under senare &r férindrats
snabbt vid flera tillfillen vid operatérsbyten och verkar fungera ritt
bra ur konkurrenssynvinkel med tre konkurrenter och liga intri-

deshinder.
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Tabell 9 Marknadskoncentration och intrddeshinder i jarnvagens under-
leverantérsmarknader

Insatsvaror/produktionsfaktorer ~ Antal foretag Intradeshinder

Stadning Ménga Laga

Vaxling Fatal Varken hoga eller 1aga

Biljettsystem Fatal Laga

Rullande materiel Fatal Hoga

Fordonsunderhall Flera Ratt sa hoga

Restauranger Manga Laga

Stationer Flera (men néstan enbart Mycket higa

offentliga)

5. Diskussion av argumenten mot en fortsatt
konkurrensutsattning av SJ

Bibehillandet av SJs monopol har motiverats pd olika sitt under
avregleringsprocessen. Vi kommer i detta kapitel diskutera sex
argument mot en avveckling av SJs monopol. 1) jirnvigssystemet
ir ett naturligt monopol beroende pd stordriftsfordelar, 2) SJ har
behov av arbetsro for att utvecklas kommersiellt infér en framtida
europeisk avreglering, 3) S] AB verkar pd en resandemarknad dir
foretaget dr utsatt for konkurrens, foljaktligen dr SJs kommersiella
linjer redan konkurrensutsatta, 4) det ir olimpligt att trafikhu-
vudminnen konkurrerar med SJ med subventionerad trafik, 5) det
ir komplicerat och dyrt att tillita parallell trafik i jirnvigsnitet, och
6) det finns en risk for att det uppstdr en dverkapacitet av nya tig
om marknadsaktérer utan att vara koordinerade koper in tdg med
statliga subventioner.

Argument 1: Stordrifts- och samordningsférdelar

Minga forskare och utredare och ledningen fér SJ har vid upp-
repade tillfillen framfért att det finns betydande stordriftsférdelar i
jirnvigssystemet som riskerar att férloras om S] konkurrensut-
sitts. Hur dessa har sett ut har férindrats 6ver tiden. Frin borjan
ansdgs jirnvigen inklusive banan och underleverantérsmarknaderna
vara ett naturligt monopol, dvs. optimalt ur samhillsekonomisk
synvikel. Den teoretiska grunden for forestillningen att jirnvigen
skulle bedrivas som ett sammanh&llet monopol var tvd antaganden.
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Det forsta var att det fanns stordriftsfordelar i att en operator
skotte all jirnvigstrafik. Det andra var att det fanns koordine-
ringstordelar med att operatdren ocksd planerade banunderhll och
eventuell nyanliggning av bana och att operatéren ocksd dgde verk-
samheter 1 kompletterande och i vissa fall konkurrerande trafikslag.
SJ idgde vid denna tidpunkt — mitten av 1980-talet — firjelinjer, bil-
speditionsféretag och de storsta foretagen for lingviga buss-
tranporter. Motargumenten mot ett fortsatt monopol var att
foretag som specialiserar sig pd lite lingre sikt blir mer effektiva in
integrerade monopol och att det fanns betydande “agency costs” i
SJ-systemet med &tfoljande ineffektivitet.

Efter att Banverket skapades 1988 med positiva effekter for
jirnvigen var det enbart driften som ansigs ha stordriftsférdelar;
koordineringsvinsterna med banan ansigs inte lingre vara storre dn
vinsterna med att ha specialiserade organisationer. I nista steg
visade praktiska erfarenheter att stordriftsférdelarna 1 att hilla
samman kommersiella och subventionerade linjer inte gav SJ ett
avgorande konkurrensforspring. I Kom-Kom-utredningen frin
1997 attackerades idén om att det fanns stora koordineringsférde-
lar mellan kommersiell gods- och passagerartrafik. Efter bolagise-
ringen av affirsverket SJ terstdr enbart stordriftsférdelar som ett
argument for att behdlla resterna av monopolet. “Egentrafiken
bedrivs pd stomnitet, dir SJ Resor har ensamritt till den
persontrafik, som bedrivs pd kommersiell grund. Marknaden har
bedémts vara for liten f6r att mojliggora fler operatdrer pd en och
samma stricka” (S] Arsredovisning, 2000, s. 23). T var tidigare
utredning (Alexandersson et al, 2000) skrev vi:

”En 1akttagelse som vi har gjort vid upprepade tillfillen i denna
rapport ir att SJ verkar ha betydande kostnads- och andra nackde-
lar jimfért med nyintridande foretag. Dessa verkar kunna hirledas
till fyra killor: 1) SJ har givit sin personal attraktiva anstillnings-
férmaner, t.ex. ritt till pension vid 60 ars dlder och ldng semester,
vilket privata féretag med andra kollektivavtal inte har haft, 2) SJ:s
arbetsorganisation med roterande tjinster éver dygnet och 6ver
riket har visserligen varit rationell ur planeringssynpunkt och per-
sonalutnyttjande, men har inneburit svirigheter med anpassning till
lokala trafikforhillanden jimfért med foretag med smi grupper av
enbart lokalt verksam personal, 3) SJ har varit ovilligt att préva nya
idéer som brutit mot hur féretaget gjort tidigare, t.ex. anvindning
av mindre jirnvigsspecifik och mer standardiserad materiel, och
4) lokalt verksamma féretag har genom att kombinera lokal och
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regional verksamhet hittat samproduktionsférdelar som SJ inte
identifierat 1 sin nationellt uppbyggda organisation. En slutsats vi
kan dra av detta ir att vinster frin stordrifts- och samproduk-
tionsfordelar inte uppkommer automatiskt utan att féretagen
aktivt méste identifiera dem for att kunna dra nytta av dem.”

Ett annat argument mot en avveckling av SJs monopol var att
samordningsvinster skulle gd foérlorade. I sjilva verket ir en av de
storsta fordelarna med avregleringen de samordningsvinster som
har uppnitts med andra transportslag. Avregleringsprocessen moj-
liggjorde flera nya typer av samproduktionstérdelar, vilka skapade
nya virden for tdgresenirerna. I detta fall handlar det mer om att
virdet av en jirnvigstransport blir visentligt storre om den kombi-
neras med en annan tjinst. Oresundstigen fir ett okat virde av att
ménadskorten ger resenirerna ritt att 4ka med lokaltrafik pd bida
sidor om sundet. Koordinering av lokal- och regionaltig med andra
kollektiva transportmedel gav ett effektivare transportsystem som
producerade stérre virden for resenirerna dven om trafikvolymerna
inte 6kade. Koordineringsbehoven kan ocksd leda tll inlisningar
vilka gor det svirt att oka effektiviteten. Den nationella riks-
tidtabellen ir p.g.a. att den linkar alla tigligen mycket svar att
forindra, dtminstone pd kort sikt. P4 flera stillen 1 jirnvigsnitet
finns det kapacitetsbrist — och i en del fall, som t.ex. getingmidjan i
Stockholm, har det varit mycket komplicerat att {3 till stind 6kad
kapacitet. Dessa problem ir emellertid inte kopplade till konkur-
rens eller monopol.

Argument 2: Det gar inte att kora parallell trafik

Under senare &r har antalet tdg i trafik 6kat som en konsekvens av
okat jirnvigsresande, vilket medfért att det finns betydande kapa-
citetsproblem 1 jirnvigsnitet — allra helst runt storstiderna i hog-
trafik.* T t.ex. Skinetrafiken har antalet resenirer med Pigatigen
mer in férdubblats och antalet tdg fordubblats. Denna realitet har
bérjat anvindas som ett argument mot fortsatt avreglering, efter-
som en monopolist anses ha stérre mojligheter att utnyttja spiren
in foretag 1 konkurrens.

Detta argument héller inte, dirfér att 1 realiteten kors det redan
parallell trafik! Jirnvigssystemet ir i1 stort sett omreglerat: SJ har
endast kvar monopolritter pd strickorna Stockholm-Malmé,

#1S] AB (2007), s. 10.
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Stockholm-Géteborg, Stockholm-Borlinge och Stockholm-Sundsvall.
Aven p3 dessa strickor finns det omfattande parallelltrafik. Redan i
dag miste det goras prioriteringar mellan olika trafikhuvudmins
och operatorers énskemil. Aven pi en avreglerad marknad for
persontrafik pd jirnvig med konkurrens pd spiren borde det g3 att
hantera detta.

Argument 3: Det finns en risk for att det uppstar en
overkapacitet av nya tag

SJ har i flera sammanhang kritiserat att linstrafikhuvudmin far sina
fordonsinkép delvis finansierade av statskassan. Subventionerna
skulle ocksd kunna leda till att det uppstdr en dverkapacitet av nya
tdg och att gamla fungerande tdg stdr utan anvindning. Vi menar att
det snarast fortsitter att vara en brist pi moderna tig: Full-
betalande resenirer tvingas std pa resor pd Svealandsbanan. Motor-
vagnstdg som Regina ir attraktiva att hyra in. Resandeutvecklingen
under 2000-talet i Sk&netrafiken visar ocksd att nya och bittre tig
skapar sin egen efterfrdgan (tabell 10).

Tabell 10 Resandeutveckling och antal tag i Skanetrafiken 2000-2008

Ar Tagresor Tég i trafik
2000 13 246 919 37
2001 16 043 460 44
2002 19 460 709 51
2003 21302 861 54
2004 22 740 565 54
2005 24 898 377 60
2006 28 633 634 63
2007 66
2008 74

Ett annat av SJ:s argument mot en fortsatt avreglering har varit att
viktiga delar av vagnparken (X2) ir inldst 1 ldnga leasingavtal som
blir mycket kostsamma de sista dren och dirfér bor koras si
mycket som mojligt.
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Detta kanske inte ir ett reellt problem beroende pd att mer in
hilften av alla X2-leasar kommer att vara upplésta redan efter
4r 2010 och att det inte finns ndgon &verkapacitet pd X2. Tdget ses
som ett efterstrivansvirt alternativ pa nistan alla strickor.

Argument 4: SJ ar i dag lonsamt och dess kommersiella
verksamhet maste ges arbetsro

SJ brukar ofta framhilla under hégkonjunkturer att nu fungerar
foretagets verksamhet bittre dn tidigare och dirfor vore det
olimpligt att genomféra ytterligare avregleringar eller andra for-
indringar 1 jirnvigssystemet.

Vi har tidigare 1 rapporten visat hur vanskligt det ir att bedéma
SJ:s resultat eftersom det redovisade resultatet innehdller s minga
poster av engdngskaraktir. Dessa poster piverkar direfter det
redovisade resultatet under flera &r nir t.ex. reserveringar uppléses
eller virderingar av forlustkontrakt omvirderas. Vir bedémning ir
att jirnvigens ldngsiktiga utveckling inte skall pdverkas av hur en
dominerande aktdér vill att marknaden och styrkeférhillanden
mellan foretag skall utvecklas.

”Arbetsro” ir en lyx som de flesta vanliga féretag, som verkar pd
konkurrensutsatta marknader, inte kan unna sig. T sjilva verket
miste foretag hela tiden vara beredda att ta nya initiativ f6r att till-
godose sina kunders behov och svara pd konkurrenternas aktivite-
ter. Det ir grunden f6r en dynamisk marknad. Vi hivdar att 6nskan
till arbetsro ir forknippad med ett gammalt monopoltinkande och
just vad foretag inte skall ha om de skall vara beredda att méta
kundernas krav.

Argument 5: Det ar olampligt att trafikhuvudmannen konkurrerar
med SJ

I en debattartikel i DN Debatt juli 2007 skrev SJ:s VD och bolagets
styrelseordférande: ”Vi miste bestimma oss 1 Sverige hur konkur-
rensen skall ske. Antingen ska vi konkurrera féretag emellan p8 lika
villkor eller sd skall de olika staterna via sina jirnvigsbolag konkur-
rera med respektive statskassa som finansiell bas. Det gir inte att
blanda dessa tvd sitt. Regeringens beslut om huruvida trafik-
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huvudminnen ska fi kora dver regiongrinserna blir dirfér en ddes-
friga for den kommersiella tdgtrafikens framtid 1 Sverige.”*

Den historiska utvecklingen visar att SJ ofta har limnat ¢ver det
ckonomiska ansvaret till linstrafikhuvudmin och Rikstrafiken nir
foretaget velat gora sig av med olonsam trafik eller reducera antalet
stopp pd mindre orter lings huvudstriken. Trafikhuvudminnen har
1 samband med detta tagit ett allt storre ansvar for den regionala
delen av tdgresandet. SJ har kunnat koncentrera sig pa de stora tra-
fikflddena, samtidigt som foretaget dragit fordel av att trafik-
huvudminnen fortsatt mata in resenirer till de stora knutpunkt-
erna. S] har i flertalet fall dessutom kunnat bli underentreprenér &t
trafikhuvudminnen fér denna matartrafik. P8 detta sitt har SJ
gradvis 6vergdtt frin att vara en 1 huvudsak producent av egentrafik
(med subventioner till olénsamma delar) till att bli en underentre-
prendr 4t olika trafikhuvudmin.

Den viktigaste bandelen (Malmo-Goéteborg) som de regionala
trafikhuvudminnen i sédra Sverige dnskar kéra tdg pd hade SJ sd
sent som &r 2000 ansett vara kommersiellt ointressant. Redan 1 dag
finns det konkurrens mellan SJ och linstrafikhuvudminnen pd
denna stricka. Resenirer som ankommer till Kastrup och vill dka
till Helsingborg kan t.ex. vilja mellan att 3ka med ett Pigitdg som
gor minga stopp eller ett X2000 som gor fi stopp. Linstrafik-
huvudminnens begiran att {3 trafiktillstdnd f6r interregional trafik
handlar inte 1 forsta hand om att kunna erbjuda en resa mellan
dessa indpunkter utan om att kunna erbjuda olika delresor (for
t.ex. arbetspendling) pd olika stillen lings linjen. Dirmed torde SJ
och linstrafikhuvudminnen alltjimt verka pd olika segment av
marknaden. Det kan t.o.m. vara férdelaktigt f6r SJ att kunna kon-
centrera sig innu mer pd en snabbtdgstrafik mellan huvudorterna
(med ett fital stopp lings vigen) och enbart under vissa tider pd
dygnet.

Argument 6: SJ verkar pa en marknad for resande och méter
hard konkurrens fran bilen och flyget

SJ — tidigare affirsverket och 1 dag S] AB — forvixlar ofta jirnvigen
med SJ 1 sina beskrivningar av féretagets omvirld. I S] ABs &rs-
redovisning fér 2006 star det: ”Bilen idr var ojimforligt storsta kon-

2 Dagens Nyheter (2007-07-22).
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kurrent. Aven i jimférelse med flyget vinner tiget mark.”* SJ
beskriver verkligheten pd detta sitt f6r att framhiva att SJ (jirnvi-
gen) redan ir konkurrensutsatt av bilen, flyget och bussen. Det blir
med detta synsitt inte nédvindigt att ytterligare konkurrensutsitta
SJ. I den tidigare nimnda debattartikeln frdn SJ:s ledning beskrivs
avregleringen pd foljande sitt: "Sedan 1988, di Banverket separera-
des frin affirsverket Statens Jirnvigar, har Sverige utvecklat jirn-
vigen mot 6kad konkurrensutsittning och en avreglering 1 takt
med 6vriga Europa. 2001 togs det sista steget d& affirsverket slutli-
gen avvecklades och ett antal bolag bildades, byggda pd sina unika
affirer.”* Med detta perspektiv har det sista steget redan tagits i
avregleringen och ingen ytterligare konkurrensutsittning av SJ bér
intriffa.

Detta sitt att argumentera utgdr frin att persontrafik pd jirnvig
bestdr av tvd delmarknader dir konkurrensen fungerar pd olika sitt:
1) en marknad med anbudsupphandling i konkurrens pd olon-
samma linjer, 2) kommersiella banor dir konkurrenstrycket kom-
mer utifrdn fr@n andra trafikslag. Dirtill finns det regionala nit dir
linstrafikhuvudminnen féredrar att omférhandla kontraktet med
SJ. Vi menar att detta synsitt férvixlar konkurrens pd en marknad
med nira substitut med den konkurrens som finns mellan alla typer
av varor. En bil ir t.ex. mycket mer in ett transportmedel for ling-
viga resor 1 konkurrens med tdget. Dirtill har fortfarande inte alla
svenskar tillgdng till en bil och bor man lingt frin en flygplats eller
onskar resa kortare in 20 mil dr tiget ofta det enda transportmed-
let.

6. Avslutande diskussion

Det svenska jirnvigsmonopolet lever pd 1inad tid. Frigan ir nir
och inte om monopolet skall avvecklas. Inom EU pdgir en process
mot 6kad konkurrensutsittning av gamla statliga monopol eller av
staten garanterade privata monopol. Aven SJ AB tar upp denna
utveckling i drsredovisningen f6r 2007: I slutet av september 2007
godkinde EU slutgiltigt det s& kallade ”Tredje jirnvigspaketet”. I
korthet innebir beslutet att internationell persontrafik pd jirnvig

5] AB (2007), . 8.
* Dagens Nyheter (2007-07-22).
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oppnas for konkurrens &r 2010 inklusive cabobotage, det vill siga
att betjina kunder dven p4 nationella strickor i tigets vig.”*

Det finns tillrickligt minga foretag som ir intresserade av att
driva persontrafik pd jirnvig i Sverige for att man skall kunna rikna
med en fungerande konkurrens p8 marknaden vid en fortsatt
avreglering (Keolis, Veolia, Tdgkompaniet/NSB, Arriva, DSB, DB
och SJ AB). En fullstindig avreglering ger ocksd incitament till
nyforetagande som kan ligga till grund for féretag som kan agera pd
de framtida avreglerade jirnvigsmarknaderna (inklusive underleve-
rantérsmarknaderna) inom EU. Den kan ocksd ge mojligheter att
utveckla kompetenser hos etablerade féretag som kan vara anvind-
bara for att g in pd nya marknader. Vid en snabb svensk avregle-
ring, dvs. Sverige fortsitter att ligga fore andra linder 1 EU, s8 okar
sannolikheten fér infléde av utlindsk know-how och utlindskt
kapital, eftersom den svenska marknaden kommer att vara en fére-
gdngsmarknad dir féretagen kan skaffa kunskap om hur de fram-
tida avreglerade europeiska jirnvigsmarknaderna kan tinkas fun-
gera.

I detta avslutande kapitel kommer vi bérja med att identifiera
vilka férindringar i regelverken, SJ:s monopolritter och marknads-
strukturen som ir kritiska 1 en process mot 6kad konkurrens, dir-
efter behandlar vi vad som krivs f6r att 3 till stind en l8ngsiktigt
fungerande konkurrens pd operatérsmarknaden och underleveran-
térsmarknaden.

Analys av forandringar som ar kritiska vid en dvergang till
konkurrens

Det finns dtminstone tre kritiska problem som behéver hanteras i
en process mot 6kad konkurrens. De ir SJ:s kvarvarande monopol-
ritter, utvecklingen av underleverantérsmarknaderna, och om
nigra speciella dtgirder behover vidtas nir kommersiell och sub-
ventionerad trafik trafikerar samma stricka.

Det finns flera mojligheter att genomféra en konkurrensutsitt-
ning av SJ:s kvarvarande monopol. 1) SJ AB ges ritten att
bestimma hur de linjer dir operatéren har monopol skall konkur-
rensutsittas, 2) linjerna fordelas av staten — t.ex. via Rikstrafiken —
till de operatorer som ger de bista anbuden i en upphandling med
bade kvalitets- och kostnadsparametrar, och 3) slottiderna auktio-

# SJ AB (2008), 5. 54.
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neras ut, i ett sddant férfarande kan dven kvalitetsaspekter tas med
som anses onskvirda. Vi menar att dven Arlandabanans monopol
bér konkurrensutsittas 1 en koordinerad process. Vi tror att all
fordelning av de attraktiva avgdngarna pd de kommersiella linjerna
maste inkludera kvalitetskrav som gér att banan utnyttjas effektivt
1 hogtrafik.

Den andra kritiska forindringen ir hur jirnvigens underleve-
rantdrsmarknader skall utvecklas. Det dr framfor allt tvd underleve-
rantorsmarknader — rullande materiel och underhdll — som kan
komma att ge problem pi en avreglerad marknad.

I dag finns det flera olika aktorer (Transitio, SL, Skdnetrafiken,
SJ] AB, Affirsverket SJ m.fl.) som iger eller kontrollerar tdg som
anvinds i persontrafik. Det finns foljaktligen minga aktdrer som
skulle kunna fungera som vagnbolag 3t nymtradande foretag pd en
framtida helt konkurrensutsatt marknad. Men i prakmken ir ingen
av dessa aktdrer organiserad for att mota efterfrigan pd en helt av-
reglerad marknad. De betjinar olika marknader och ingen av dessa
ir kommersiell och konkurrensutsatt. De stora trafikhuvudminnen
dger sin egen rullande materiel medan de medelstora och mindre
trafikhuvudminnen anvinder Transitio. Affirsverket SJ tillhanda-
haller rullande materiel till frimst Rikstrafikens upphandlingar och
garanterar SJ AB:s leasingskulder. Det finns dirfér inte nigon fir-
dig kommersiell eller institutionell l6sning vilka kan anvindas p4 en
framtida konkurrensmarknad fér de tdg som 1 dag anvinds 1 SJ:s
kommersiella trafik eller fér nyanskaffade tdg skall goras tillging-
liga &t operatdrer som agerar pd denna marknad. Det finns dtmin-
stone tre tinkbara lsningar fér hur SJ:s rullande materiel kan
hanteras vid en total avreglering: 1) SJ fir behilla de tdg som fére-
taget sjilv har anskaffat, 2) Affirsverket SJ tar 6ver tdgen nir lea-
singavtalen skall omférhandlas och gor dessa tdg tillgingliga via
t.ex. Rikstrafiken till alla aktérer pd marknaden p4 lika villkor, och
3) SJ:s tdg siljs till ett privat foretag enligt engelsk modell. For-
delen med den férsta losningen dr att SJ fir behdlla det som
foretaget sjilv har skapat. Nackdelen med denna l6sning ir att fore-
taget under viss tid kommer ha ett stort konkurrensférspring i
forhillande till konkurrenterna. Det ir emellertid troligt att SJ:s
konkurrensférsprdng kommer att vara kortvarigt om de nyintri-
dande operatdrerna ir kapitalstarka. Det hir beror pd att certifie-
ringen av nya tdg har férenklats och att det finns minga olika typer
av nya snabba tdg anpassade for det svenska jirnvigsnitet — Regina,
X40, X60 m.fl. Att nyintridande foretag koper egen avancerad
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rullande materiel har vi sett flera exempel pd i Storbritannien och 1
Italien har nyligen ett nyintridande privat foretag som kommer
konkurrera statsjirnvigarna pd de nya hoghastighetsbanorna képt
ett stort antal nya héghastighetstdg frdn Alstom. Fordelen med den
andra l6sningen ir att tillgdngen pd rullande materiel blir
konkurrensneutral. Men det finns flera nackdelar. Den viktigaste dr
att staten 1 praktiken tar hand om marknaden foér tdg och att
operatorerna inte lingre kan konkurrera med detta konkurrens-
medel. En annan nackdel idr att SJ i1 sddana fall méste ges kom-
pensation for tigen, vilket kan kom att handla om mycket stora
belopp. Den tredje losningen gav mycket stora problem i den
engelska avregleringen beroende pd att det var svirt att bedéma
virdet av den rullande materielen och att vagnbolagen utnyttjade
sin monopolstillning i1 férhillande till operatorer till att ta ut

vildigt hoga avgifter.

Tabell 11 Olika institutionella losningar for tillhandahallandet av rullande
materiel pa en helt avreglerad marknad

Institutionell ldsning Fordelar Nackdelar

Operatdrerna far anskaffa 1) SJ fér behalla det som foretaget 1) SJ kommer under en tid

tag som de sjalva Gnskar sjalv har skapat. ha ett stort konkurrensfor-
2) Nyintradande operatérer kan sprang p& marknaden

sjalva vélja fritt vilken rul-
lande materiel de vill anvanda.

Statligt vagnbolag bildas for 1) Tillgdng pa rullande materiel blir 1) Staten tar i praktiken

hela marknaden konkurrensneutral hand om marknaden fér
rullande materiel och
operatdrerna kan inte
langre konkurrera med
detta konkurrensmedel.
2) SJ maste fa ekonomisk
kompensation vilket kan
snedvrida operatdrsmark-

naden
Privata vagnbolag tar éver 1) En kommersiell marknadsdriven 1) Det &r svart att bedéma
Sl:s tag [osning vérdet av den rullande

materielen och det finns
risk for att vagnbolag
hamnar i en monopolstall-
ning i férhéllande till
operatérerna
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P& underhdllsmarknaden har det ofta framhallits att Jernhusen dger
de flesta viktiga lokalerna f6r underhdll av rullande materiel. Det
har féreslagits att antingen lokalerna fors 6ver till underhillsfore-
tagen eller att linstrafikhuvudminnen bygger nya underhills-
lokaler. Ingen av dessa losningar dr overligsen dagens situation.
Om lokalerna f6r underhdll {6rs over till underhillsféretagen lases
dessa in och kan inte anvindas av konkurrerande féretag om en
operatdr skulle vilja byta underhillsféretag. Forslaget att lins-
trafikhuvudminnen bygger nya verkstider leder till bdde fordelar
och nackdelar — se tabell 12. Den avgérande férdelen ir att Jernhusen
moter konkurrens fr8n andra dgare av verkstider, den avgorande
nackdelen ir att det kommer bli vildigt kostsamt att bygga nya
verkstider. Ur ekonomisk teoretisk synvinkel ir det inte heller
sikert att en marknad med tv3 siljare leder till en annan prissitt-
ning in en marknad med en monopolist — pd en oligopolmarknad
kan priset variera frin ett monopolpris till ett perfekt konkurrens-
pris. Det gir ocksi att argumentera fér att Jenhusen ir lika
beroende av ett underhdllsféretag som vunnit ett kontrakt som
underhéllsforetaget dr av Jernhusen. Det uppstir en marknadssitua-
tion som padminner om ett bilateralt monopol, med en képare och
en siljare. Om Jernhusen utnyttjar sin marknadsmakt och hojer
hyran alltfér mycket riskerar foretaget att underhillsféretaget
bygger en egen verkstad eller kor tdgen till annan verkstad lingre
bort. Fallet BK Tag visar att detta ir mojligt om ett féretag pressas
allefor hire.

Tabell 12 Olika institutionella I6sningar f6r d4gandet av underhalls-

verkstader

Institutionell Idsning

Fordelar

Nackdelar

Verkstaderna ags av foretagen
som underhaller den rullande
materielen

1) Underhéllsféretagen far en
battre kontroll av kostnaderna
for verkstaderna.

1) Agandet av verkstaderna
ger underhallsféretagen en
maktposition i forhandlingar
med operatdrer och THM.

Jernhusen fortsatter 4ga de
flesta verkstaderna

1) Jernhusen skall i princip
tillhandahalla verkstaderna
pa konkurrensneutrala grun-
der.

1) Jernhusen kan som ensam
agare ta ut monopolpriser av
sina hyresgaster.

Nya verkstader byggs av t.ex.
staten och THM for att fa en
fungerande konkurrens péa
olika regionala marknader

2) Det blir en okad kapacitet i
verkstaderna vilket kan korta
tiden for att underhalla tag
vid kapacitetstoppar.

1) Att bygga och halla verk-
staderna i skick kommer kosta
stora belopp vilka i slutdndan
kommer belasta jarnvagen.
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En tredje kritisk férindringsprocess som méste hanteras ir grins-
dragningen mellan subventionerad och kommersiell trafik nir dessa
tvd modeller konkurrerar. Subventionerad trafik och kommersiell
trafik kompletterar varandra beroende pd att de har olika styrkor
och svagheter och bida typerna av trafik f6r en sambhillsekono-
miskt effektiv anvindning av jirnvigen — se tabell 13 nedan.

Tabell 13 Vilka ar for- och nackdelarna med subventionerad och
kommersiell trafik?

Subventionerad trafik Kommersiell trafik

Fordelar 1) Relativt |att att specificera, 1) Marknadsdriven och ddrmed mer
t.ex. i kontrakt innovativ och mottaglig for &nd-
2) Kan inordnas i storre ringar i efterfragan
natverk med samordnad trafik  2) Marknadsexperiment, innovatio-
3) Harmoniserad prisséttning ~ ner och risktagande kan ge stora
1) Mojliggr upphandling- Gkningar av eft.erfragan -
skonkurrens vilket underlattar ~ 3) Kan ge refativt sett mindre
for mindre foretag belastning pé offentliga medel
5) Okar utbudet och darmed
ges mojlighet till hogre sam-
héllsekonomisk nytta

Nackdelar 1) Mindre marknadsdriven 1) Enbart pa kommersiella grun-

2) Riskerar att sld ut kommer-
siell trafik med hjélp av
skattemedel

3) Ofta 1ag betalningsvilja
fran resendrerna (speciellt om
trafiken ar lokaltrafik)

4) Risk for subventionering av
samhallsekonomiskt ineffektiv
trafik

der i lokal och regional tra-

fik ett underutbud i forhallande
till vad som &r samhallsekonomiskt
[onsamt

2) Konkurrens mellan operatorer
forsvarar koordinering av trafiken
3) Risk for instabilitet i utbudet av
linjer (jamfor med hur flyget
stanger linjer)

4) Prisinstabilitet

5) Kan gora det svérare for mindre
aktorer att trada in

Regeringen har 1 december 2007 beslutat ge trafikhuvudminnen
ritt att trafikera hela vistkustbanan. Trafikhuvudminnen 1
Bergslagen, och i Milardalen *har sedan tidigare liknande trafike-
ringsritter. I Norrland agerar landstingen som om att de kommer

# Samarbetet 1 Milardalen med regionéverskridande trafik har gett de facto interregionala
trafikeringsritter for trafikhuvudminnen i Milardalen.
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fi interregionala trafikeringsritter nir Botniabanan ir firdig for
trafik.”’ T Bergslagen drivs trafiken med subventioner bide frin
Rikstrafiken och trafikhuvudminnen. I Milardalen fir SJ AB inga
subventioner men har lovat tillhandahilla en viss miniminivd pd
trafiken. Dirtill képer nigra av trafikhuvudminnen trafik *inom
sin region men detta ir ndgot som goérs iven i andra delar av SJ:s
kommersiella nit. De risker som finns med att ge trafikhuvudmin-
nen interregionala trafikeringsritter ir att kommersiell trafik sl3s ut
och ersitts av subventionerad trafik. Ur ett marknadsperspektiv
kan detta leda till en omfoérdelning av tdgutbudet som gynnar vissa
resenirer och missgynnar andra. Ett subventionerat tdgutbud som 1
forsta hand idr avsett for arbetsresor kommer ge betydligt ligre
snitthastigheter pd lingre avstdnd in en kommersiell trafik. Om
den subventionerade trafiken leder till en neddragning av den
kommersiella trafiken kan det leda till att jirnvigen forlorar affirs-
resenirer och andra resenirsgrupper som efterfrigar korta restider
till flyget. Det ir inte sdkert att utvecklingen miste g 1 denna rikt-
ning. Redan i dag loper parallell konkurrerande trafik (i t.ex. Skine
och mellan Arlanda och Stockholm) med olika biljettpriser pd
ménga bandelar och dnd3 viljer resenirer som prioriterar komfort
och restid de snabbare kommersiella tigen. En kommersiell ope-
ratdr har en betydligt storre handlingsfrihet och flexibilitet in en
operatdr som kor enligt tidtabell at trafikhuvudmin. SJ AB har
t.ex. annonserat att foretaget har for avsikt att konkurrera med
priset nir trafikhuvudminnen fir utdkade trafikeringsritter pd
vistkustbanan. En subventionerad trafik under hela dagen 6ppnar
mojligheten f6r en kommersiell operatér att fokusera pd de mest
lénsamma avgingarna. Vir bedémning dr dirfér att kommersiella
aktérer kommer kunna anpassa sitt utbud och sin prissittning s3
att de kan mota konkurrensen frin linstrafikhuvudminnens trafik.

Vad kravs for en langsiktigt fungerande konkurrens pa
operatorsmarknaden och pa underleverantérsmarknaderna?

En konkurrensutsittning av de kvarvarande delarna av monopolet
behovs for att stirka resenirernas stillning pd jirnvigsmarknaden.
Frivilliga dtaganden som SJ:s restidsgaranti ger reala forbittringar

“ Norrtdg (2008-06-17).
* Lars Nordstrand och Mirten Levin, SL, 12 november 2007.
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for reseniren men det ir kundernas méjligheter att byta jirnvigs-
bolag som 1 det linga loppet disciplinerar jirnvigsforetagen och
begrinsar risken att missnojda jirnvigskunder 6verger jirnvigen
och viljer bilen eller flyget. Dirfoér menar vi att konkurrens pd spa-
ren dr det bista sittet att inféra konkurrens pd SJ AB:s kvarvarande
monopollinjer.

Jirnvigsresenirer 1 det kommersiella nitet ir mer kinsliga for
bristande service och férsenade tdg dn resenirer i de subventione-
rade regionaltdgsystemen beroende pd att de upplever att de betalar
den fulla kostnaden for jirnvigsresan. Nir det finns en direkt sub-
vention till trafiken — utéver de indirekta subventionerna till infra-
strukturinvesteringar, underhdll av bana och inkép av tig for att
nimna de viktigaste — s motsvarar resenirernas betalningsvilja inte
trafikens kostnader. (Vi antar hir férenklat att pris = operatdrens
kostnader.) For kunden/reseniren giller det att det enda sittet som
finns att dra fordel av subventionen ir att 8ka tdg (tabell 14).

Detta resonemang fir implikationer f6r hur marknaden skall
organiseras om vi har en direkt subvention respektive ingen direkt
subvention. Om vi har en direkt subvention kan den organisation
som upphandlar trafiken vilja att organisera trafiken som den fin-
ner limpligast — upphandling i konkurrens eller omférhandling av
ett kontrakt. Om vi har en kommersiell trafik bor trafiken organi-
seras pd det sitt som ger kunden/reseniren storst valfrihet och
nytta, dvs. konkurrens mellan operatorer.

# Restidsgarantin ir en garantiersittning i form av ett virdebevis som ir giltigt ett dr. Vid
restid mindre dn 1 timme ges ersittning om tiget ir férsenat mer in 20 minuter. Vid restid
mellan 1-2 timmar ges ersittning om tdget dr férsenat mer dn 40 minuter. Vid restid mer dn
2 timmar ges ersittning om tiget dr férsenat mer dn 60 minuter (SJ Arsredovisning 2007).
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Tabell 14 Resendrens betalningsvilja och pris i kommersiell och subven-
tionerad trafik

Trafik Operatdr Kund Ekonomisk kalkyl for resenéren

SJ ABs kommersiella  SJ AB Privatpersoner Kostnad = Pris = Betalningsvilja

trafik och féretag

Arlandabanan A-train Privatpersoner Kostnad = Pris = Betalningsvilja

och féretag

Trafik i Malardalen SJ AB Privatpersoner Kostnad = Pris = Betalningsvilja

Rikstrafiken SJ AB eller annan  Privatpersoner  Kostnad - Subvention = Pris =
operator och féretag Betalningsvilja

Trafikhuvudmén SJ AB eller annan  Privatpersoner ~ Kostnad - Subvention = Pris =
operator Betalningsvilja

Vad kommer att krivas f6r att 3 en lingsiktigt fungerande konkur-
rens pd spdren? Grundliggande s& handlar det om att skapa spel-
regler som ir konkurrensneutrala fér de olika foretagen.

For det forsta krivs det att regleringssystemen — tidtabelligg-
ning, sikerhetskrav, osv. — ir konkurrensneutrala.

For det andra krivs det att underleverantdrsmarknaderna funge-
rar pd ett konkurrensneutralt sitt. Jirnvigsoperatorer skall givetvis
ha ritten att genom skickligt strategiskt agerande kunna skaffa sig
konkurrensférdelar vid t.ex. anskaffning av tdg eller i utformningen
av biljettpriser, men de skall inte ges nigra av staten garanterade
fordelar. Vi anser inte att ndgra dtgirder bor vidtas f6r att undvika
att eventuella monopolmarknader uppstdr som underleverantérer
till jirnvigen. Om alltfér mycket kraft liggs ned pd att reglera
dessa marknader minskar mojligheterna for foretagen pé en avreg-
lerad marknad att utveckla nya lsningar — se vir diskussion ovan
om marknaderna f6r rullande materiel och underhill. Regleringar
kan leda tll inlisningar och stirka kvarvarande monopolritter
genom att reglera marknadstilltridet. Vir bedémning ir t.ex. att SJ
AB:s maktstillning pd biljettmarknaden kommer reduceras nir
andra aktorer borjar silja biljetter pd samma destinationer.

For det tredje bor det undvikas att eventuella privatiseringar av
underleverantdrsmarknaderna genomférs pid s att monopol-
ritterna tilldelas ett virde vid utférsiljningen. Detta kan leda till
temporira monopol vilka kan himma jirnvigsbranschens utveck-
ling. Ett exempel dr om Jernhusen privatiseras med bibehillen
kontroll av underhillsverkstiderna, ett annat exempel ir om
SJ AB:s rullande materiel 6verférs till ett privat vagnbolag. I dessa
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fall bér monopolfrdgorna ldsas samtidigt med privatiseringen
eftersom staten di frinhinder sig kontrollen &ver underleveran-
térsmarknaden.

For det fjirde krivs det att SJ AB p ett transparent och slutgil-
tigt sitt kompenseras for forlusten av det tidigare monopolet.
Detta for att undvika dterkommande regleringsdispyter som har
uppkommit pd de avreglerade telemarknaderna.

For det femte bor statsmakten pd det politiska planet agera for
att svenska jirnvigsoperatorer fir samma ritt till cirkabotage pd
nirliggande marknader som Sverige kommer att ge 2010.

For det sjitte anser vi att inga speciella dtgirder skall vidtas mot
underprissittning. I tidigare upphandlingar har det kunnat miss-
tinkas att ett dominerande eller stort foretag velat sl8 ut mindre
foretag for att kunna héja anbuden vid nista upphandling. Keolis
och Veolia lade t.ex. vildigt l3ga bud for att komma in pd markna-
den 1 Stockholm och i Norrlandstrafiken. Bida foéretagen vann
sedan inte nista anbudsupphandling. SJ (AB och Affirsverket)
syndade sjilv upprepade ginger mot principen att inte underpris-
sitta vilket bl.a. ledde till den akuta krisen 2002. SJ AB har i flera
sammanhang framfért att utlindska monopolféretag som fir stats-
stdd (DSB och DB) ligger anbud i upphandlingar som ligger under
deras kostnader. Aven om det ir pd det viset si har foretagen ur
konkurrensrittslig synvinkel ritt att gora detta om de vill komma
in pd den svenska marknaden. Foretag har ocksd ritt att gora slar-
viga eller optimistiska kalkyler. Vi tror inte att underprissittning
kommer vara ett stort problem pd den avreglerade svenska jirn-
vigsmarknaden beroende pd att det for tillfillet finns s minga
finansiellt starka aktorer pd den svenska jirnvigsmarknaden. Det
kommer inte 16na sig for foretag att underprissitta med férhopp-
ningen att ta ut monopolpriser i en senare fas eftersom de l3ga
intrideshindren gor det litt for nya féretag att ta sig in pd markna-
den.
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Annex 2. Persontrafik pa jarnvdg och operatérer 1996
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Annex 3. Persontrafik pa jarnvdg och operatér 1998
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Annex 4. Persontrafik pa jarnvdg och operatér 2000
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Annex 5. Persontrafik pa jarnvdg och operatér 2007
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Annex 6a Extraordindra intdkter och kostnader i Affarsverket SJ
(1988-2000)
Ar Héndelse Intékt  Héndelse Kostnad
(mnkr) (mnkr)
1988 Omstruktureringskostnader 334
1989  Salda fastigheter m.m. 162 Extraordindra kostnader 1013
1990  Salda fastigheter m.m. Extraordindra kostnader 732
1991  Salda fastigheter m.m. 123 Extraordindra kostnader 964
1992  Salda fastigheter m.m. 229 Extraordinéra kostnader 1120
1993  Realisationsvinster 353 Extraordindra kostnader 466
1994  Realisationsvinster 236 Engangskostnader 282
1995  Forsaljning av ASG 256 Engangskostnader
1996  Forséljning av Swebus, 2152 Omstruktureringskostnader 1439
operationell lease och
Malmbanan
1997  Leaseholdintdkt m.m. 575  Extraordindra av- och 953
nedskrivningar och avsatt-
ningar
1998  Leaseholdintdkt m.m. 395  Extraordindra avsattningar 91
till pensioner
1999  Leaseholdintékt och 105
reavinst
2000 Kapitalkostnadsersattning 2 358 Nedskrivningar leaseavtal, 2 270

fran SL, &terforing reserv
for forlustavtal och
dverskott fran SPP

fastigheter, bolagiserings-
kostnader m.m.
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Annex 6b Extraordindra intdkter och kostnader i SJ AB (2001-2006)
Ar Handelse Intskt ~ Héndelse Kostnad
(mnkr) (mnkr)
2001
2002 Forlustavtal, nedskrivning fordon 907
m.m.

2003  Omvardering 24 Huvudsakligen 101
forlustavtal omstruktureringskostnader

2004 Omvérdering 57
forlustavtal

2005

2006
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Forord

VTTI fick i februari 2008 i uppdrag att utreda en effektiv reglering av
konkurrens och samverkan mellan kommersiell och upphandlad
persontrafik pd jirnvdg. Utredare pd VTI har varit Roger Pyddoke
med bistind av Jan-Eric Nilsson.

Stockholm den 16 april 2008

Roger Pyddoke
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Sammanfattning

I denna sammanfattning disponeras resultaten av utredningen sd
hir. Forst beskrivs uppdraget. Direfter sammanfattas centrala for-
utsittningar f6r studien. Sedan sammanfattas analysen av mojlig-
heterna att definiera och reglera grinsen mellan ett offentligt &ta-
gande och kommersiell trafik. Nista steg dr att jimfora olika
former for staten att styra omfattningen av ett offentligt dtagande.
Denna del av analysen inleds med en sammanfattning av de
tinkbara mélen. Direfter beskrivs tre policyalternativ som ger olika
mojligheter att pidverka omfattningen och inriktningen av det
offentliga tagandet. Slutligen beskrivs konsekvenserna av de olika
alternativen.

Uppdrag

Jarnvigsutredningens uppdrag innehiller tvd delar. For det forsta
ska utredaren ge “forslag till dtgirder som skapar férutsittningar
for konkurrens pd den kommersiella marknaden for persontrafik pd
jirnvig”. Detta tolkar vi som att férutsittningar f6r en liberalise-
ring av den interregionala persontrafiken pd jirnvig ska ges. For
det andra ska utredaren "foresld principer, kriterier och process for
en effektiv reglering av konkurrens och samverkan mellan kom-
mersiell och upphandlad persontrafik pd jirnvig”. Detta tolkar vi
som att utredaren ska forsoka finna former f6r en effektiv sam-
existens av kommersiell och upphandlad interregional persontrafik.

Mot denna bakgrund formulerades ett uppdrag tll VTT 1 tvi
delar. Den ena delen innebir att f6resld principer f6r att identifiera
och avgrinsa den trafik som det ir samhillsekonomiskt motiverat
att subventionera: Finns det trafik utéver den som kommer till
stdind pd marknadsmaissiga grunder som det finns anledning att
subventionera? Hur kan den i s fall avgrinsas? Den andra delen av
uppdraget innebir att sammanfatta och precisera kriterier som kan
anvindas for att definiera och reglera grinser mellan det offentliga
dtagandet och den kommersiella trafiken. Detta tolkar vi som att vi
ska foresld modeller for att tydliggéra marknadens respektive sam-
hillets trafikuppgifter.
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Forutsattningar

Ett antal forutsittningar ir grundliggande for stora delar av
kollektivtrafiken. En forsta férutsittning innebir att kollektivtrafik
oftast i stor utstrickning kan tillhandahillas pa rent kommersiella
villkor. En andra forutsittning ir ett viktigt resultat frin ekono-
misk vetenskap. Det innebir att forekomsten av tidsvinster till
foljd av okad turtithet och utvidgade nit i kollektivtrafik inte fullt
ut kan realiseras som intikter av kommersiella operatérer. Det
leder till att kommersiellt tillhandahillen trafik ofta kommer att
innebira mindre utbud och hégre priser in vad som ir samhills-
ekonomiskt 16nsamt. Detta innebir att det kan finnas ett samhills-
ekonomiskt skil att utvidga utbudet av trafik, pd bestimda stillen 1
ett nit, utdver det som kommer till stdnd pd kommersiella villkor.
En andra férutsittning dr att en utvidgning av utbudet ofta innebir
att trafiken miste drivas med ett foéretagsekonomiskt underskott.
En tredje forutsittning dr att en utvidgning av trafiken i hég grad
redan sker genom trafikhuvudminnens férsorg. En fjirde forut-
sittning ir att ett offentligt tillhandahillande leder till en risk for
motsatsen, nimligen att man tillhandahdller mer trafik och will
storre kostnader in medborgarnas upplevda nytta.

Férutom att mycket kollektivtrafik bedrivs med stora foretags-
ekonomiska underskott, finns det ocksi studier som indikerar att
en del av kollektivtrafiken bedrivs med samhillsekonomiskt under-
skott. Den inomregionala kollektivtrafiken och linsgrinséverskri-
dande trafik for arbetspendling ir troligen den samhillsekonomiskt
minst lénsamma delen av tdgtrafiken. En viktig reservation till
denna iakttagelse ir att kollektivtrafik kan vara motiverad av fér-
delningsmotiv. Det innebir exempelvis att samhillet kan vilja till-
handahilla kollektivtrafik till individer med liga inkomster som
annars inte skulle ha rid att resa.

I det foljande inskrinks analysen till linsgrinséverskridande
kollektivtrafik och kollektivtrafiken inom linen limnas 4t sidan.

Liberaliseringar av marknader har ofta byggt pd att monopolpri-
ser och monopolvinster ska kunna konkurreras bort genom att nya
aktorer ska bjuda ut mer och nya varor och tjinster. Detta var t.ex.
fallet for avregleringen av godstransporterna pd jirnvigen, tele-
marknaden, flyg och taxi. I dag bedrivs dock trafik pid minga vik-
tiga bandelar nira kapacitetsgrinsen. Detta innebir att en liberalise-
ring av den interregionala persontrafiken pd jirnvig inte kan bygga
pd ett stort nytt utbud pd dessa delar. Dirutdver ir det tveksamt
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om det finns &vervinster 1 jirnvigstrafiken som kan konkurreras
bort.

En fordelning av befintlig bankapacitet ir dirfér avgorande for
vilket resultat en eventuell liberalisering kommer att leda till.

Aven tillging och tillhandahillande av vagnmateriel kommer att
f stor betydelse for hur snabbt nya operatorer ska kunna etableras
och komma iging med att utbjuda resor.

For dagens utbud av interregionala jirnvigsresor finns ett fun-
gerande bokningssystem och en planerad tidtabell. Vid en liberali-
sering av trafiken kommer det inledningsvis att uppsté en turbulens
som innebir att tidpassning mellan tdg och biljettbokning kommer
att fungera simre. Det innebir att kunderna sammantaget kommer
att uppleva att de har mindre nytta av trafikutbudet. Detta kan
kallas for en forlust av nitverksfordelar.

P4 kostnadssidan finns risken att kostnaderna per producerad
enhet 6kar om trafiken ska bedrivas av flera smi operatorer. Ibland
motverkas det av att operatorer 1 konkurrens kan minska sina kost-
nader. Det finns dock fi empiriska studier av vad som hint med
kostnaderna efter de svenska avregleringarna. P4 exempelvis tele-
marknaden minskade kostnaderna kraftigt i samband med liberali-
seringen. Detta anses dock ocksd ha berott pd att ny teknik sam-
tidigt blev ullginglig.

De regleringar som anvints for att dstadkomma bittre funge-
rande konkurrens pd liberaliserade marknader har ibland skapat nya
konflikter och funktionsproblem. P4 exempelvis telemarknaden har
forsoken att skapa tillgdng till infrastruktur skapat utdragna och
kostsamma tvister mellan féretagen och regleraren.

Efter en inledande turbulent fas med minga nya foretag har
liberalisering ofta lett till en fas av fusioner pi marknaden. Dirmed
har konkurrensen férsvagats. Exempel pd marknader dir en stark
koncentration dgt rum ir busstrafik, elnit och tele.

Ett andra fundamentalt resultat dr att kommersiella féretag ver-
kar ha betydligt starkare incitament att utveckla sina varor, tjinster,
processer och produktion in offentliga organisationer eller privata
foretag som levererar varor och tjinster pd upphandlingsmarkna-
der.

Vi forutsitter att det finns en 16sning f6r en effektiv férdelning
av bankapacitet.
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Reglering av ett offentligt atagande och kommersiell trafik

Det finns redan en statlig aktér med uppdrag att upphandla inter-
regional persontrafik — Rikstrafiken. En férindring som kan bli
aktuell ir att linstrafikhuvudminnen ges ritt att upphandla iven
linsgrinséverskridande trafik.

I utredningen konstaterar vi att det ir svirt att formulera enkla
och entydiga grinser mellan 4 ena sidan, féretagsekonomiskt lon-
sam trafik och, & andra sidan, foretagsekonomiskt olénsam men
samhillsekonomiskt 16nsam trafik. En komplicerad eller otydlig
grins riskerar att leda till konflikter och att subventionerad trafik
tringer undan foéretagsekonomiskt 16nsam trafik.

Vi konstaterar att det finns tvd enkla alternativ till reglering.
Den ena ir att inskrinka upphandling tll trafik innanfér lins- eller
regiongrins. Den andra ir att tillita trafikhuvudminnen fri upp-
handling av interregional trafik.

Tankbara mal for ett offentligt atagande

I det transportpolitiska mélet (prop. 2005/06:160 s. 26) finns bdde
ett krav pd samhillsekonomisk effektivitet och ett utrymme for att
motivera offentliga insatser med férdelningsmotiv och langsiktig
hillbarhet. Mot denna bakgrund kan man tinka sig en huvudlinje
som innebir att lingviga jirnvigstrafik 1 huvudsak ska tillhanda-
hillas pd kommersiella villkor.

Ett utbud pd marknadsvillkor

Detta mil sammanfattar en ambition med ett minimum av offent-
ligt dtagande i interregional persontrafik. Detta kanaliseras 1 dag
frimst genom Rikstrafiken.

Ytterligare utbud med transportpolitisk grund

Detta mdl innebir ambitioner att tillhandahilla mer interregional
persontrafik in ovan, men fortsatt med det transportpolitiska milet
som grund.
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Annu mer trafik oavsett pivisbar samhillsekonomisk 16nsamhet

Med detta mél tinker vi oss finga in de politiska ambitionerna som
finns att exempelvis gora lingtgdende forsok att minska koldioxid-
utslippen genom att kraftigt 6ka jirnvigstrafiken.

Tre policyalternativ for att styra omfattningen av ett offentligt
atagande

Hir presenteras tre alternativ som har renodlats for att belysa
statens olika mojligheter att styra det offentliga dtagandets omfatt-
ning och inriktning, och dirmed avgrinsning. Dessa alternativ kan
inte virderas eller rangordnas, eftersom deras konsekvenser beror
pd hur de exakt utformas. I det forsta alternativet, som ocksd utgér
en grund for de &vriga tvd, renodlas ett alternativ for ett litet
offentligt dtagande i trafiken.

Kommersiell trafik

I detta alternativ liberaliseras den ldngviga trafiken for att tillita
konkurrens pd spiren. Nya operatorer ges dirmed ritt att bedriva
interregional persontrafik. Detta forutsitts dock inte gilla for tra-
fikhuvudminnen vilka, liksom 1 dag, férutsitts vara inskrinkta till
enbart kunna upphandla trafik inom linet. I likhet med i dag
behiller Rikstrafiken sitt uppdrag att upphandla transportpolitiskt
onskvird trafik som inte kommer till stdnd pa kommersiella villkor.

Utokad trafik genom generellt stod

I detta alternativ liberaliseras ocksd den ldngviga trafiken. Utéver
detta ges ett stdd per resa (eller intiktskrona) till kommersiella
operatdrer som differentieras geografiskt dvs. beroende pi vilka
omriden en férbindelse gir i. Alla forbindelser 1 samma omride ges
samma stdd. Denna stédform innebir att de kommersiella operats-
rerna tar ansvaret for att planera utbudet och att anskaffa rullande
materiel. Staten (genom stddadministratdren) styr med differentie-
ringen av stédet och stédnivdn. VTT har inte gjort ndgon analys av
om ett sddant stdd ir férenligt med EU:s lagstiftning.
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For trafik som inte kommer till stind pd dessa villkor ges Riks-
trafiken 1 uppdrag att upphandla transportpolitiskt énskvird trafik.
Trafikhuvudminnen férutsitts enbart kunna upphandla trafik inom
linet.

Upphandling for utdkad trafik

Aven i detta alternativ liberaliseras den lngviga trafiken. Utéver
detta ges trafikhuvudminnen ritt att upphandla interregional trafik.
Forslaget analyseras med forutsittningen att det ir linen/regioner-
na som bdde ansvarar fér utformningen av trafiken och dess
finansiering. Rikstrafiken behéller sitt uppdrag att upphandla trans-
portpolitiskt énskvird trafik som inte kommer till stdnd pd kom-
mersiella villkor eller genom trafikhuvudminnens bestillningar.

Konsekvenserna av policyalternativen

Hir sammanfattas de viktigaste konsekvenserna av policyalternati-
ven.

Kommersiell trafik

For detta alternativ beskrivs konsekvenserna jimférda med ett
utgdngslige.

Den omedelbara konsekvensen av reformen ir att nya operato-
rer kommer in och att den turbulens som d& uppstdr leder till att
biljettbokning och tidpassningen mellan olika tdg fungerar simre.
Aven resenirernas kinnedom om biljetter och tidtabeller kan for-
vintas bli simre under en 6vergdngsperiod. Dirmed riskerar bety-
dande nitverksforluster att uppstd. Dessa forluster beddms minska
over tid. De foérsimringar som resenirerna upplever leder till
minskad efterfrigan vilket 1 sin tur kan leda till att vissa for-
bindelser liggs ned. Detta kan leda till ¢kade ansprik pd Riks-
trafiken. Genom att nitverksférlusterna avtar 6ver tid antas ocksd
dessa ansprik avta.

Vi forutsitter att en del av eventuella vinster bjuds bort genom
budgivningen fér tigligena. Dirmed minskar l6nsamheten och
priskonkurrensen. Det finns siledes en risk for 6kade priser och
minskat utbud jimfort med utgdngsliget.
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En positiv konsekvens av detta policyalternativ ir att konkur-
rensen okar och att det innebir starkare drivkrafter for att prova
nya idéer, 16sningar och dirmed tillvixt.

Trafikhuvudminnens inomregionala trafik antas inte bli berord
av denna reform.

Generellt differentierat stod

For detta alternativ beskrivs konsekvenserna jimférda med Kom-
mersiell trafik.

Den mest pitagliga konsekvensen av detta alternativ dr att det
kan 6ka utbudet om det finns ledig kapacitet pd spiren. Detta
alternativ ger lika starka drivkrafter f6r utveckling som Kommersi-
ell trafik genom att ligga ansvaret for planering av utbud och for-
donsanskaffning helt pd de kommersiella operatérerna. Stodformen
innebidr ocksd en enklare och dirmed mindre kostsam administra-
tion in upphandling, men héga och svirforutsigbara kostnader for
stodutbetalningarna. Stédformen ir ocksi mindre triffsiker vid
utpekandet av samhillsekonomiskt eller transportpolitiskt motive-
rad trafik dn upphandling.

Alla stédformer skapar legitimitet och férvintningar om ett
fortsatt och helst utdkat stéd. Dirmed genereras ocksd lobbying
for fortsatt och okat stod.

Fri upphandling av interregional trafik f6r trafikhuvudminnen

For detta alternativ beskrivs konsekvenserna jimférda med Kom-
mersiell trafik.

Aven med denna stédform kan utbudet av persontrafik &kas.
Den omedelbara effekten torde vara mera utbud av linsgrinsover-
skridande arbetspendling. Vi bedémer att trafikhuvudminnen vid
en helt fri upphandling, jim{ért med en ren liberaliseringsreform,
skulle oka sitt utbud av interregional arbetspendling i hela landet,
dock mest i de befolkningstita regionerna. Denna okning sker
dock frimst dir det finns ledig bankapacitet.

Stédformen ger mojlighet f6r regionala beslutsfattare att {3 till-
stdnd den trafik som de anser behévas. Formen med upphandling
ger ocksd god triffsikerhet f6r var trafiken utdkas. Omfattningen
kan goras samhillsekonomiskt effektiv, eller om beslutsfattarna si
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onskar mer omfattande idn si. Den ger ocksd férutsigbara utgifter
for trafikhuvudminnen.

Riskerna med denna stédform ir frimst att den tringer undan
kommersiell trafik och att den ger mindre incitament till ekonomisk
utveckling dn Kommersiell trafik. Vi analyserar tvd huvudscenarier,
ett med minimal, och ett med maximal negativ effekt pd kommersi-
ell trafik. 1 det senare scenariot bedémer vi att det finns en risk fér
att en utvidgning av den upphandlade trafiken tringer undan mot-
svarande kommersiell trafik.

Slutsatser

De principiella skilen till att trafik som inte ir féretagsekonomiskt
lénsam kan vara samhillsekonomiskt 1énsam ir vil kinda. Det
verkar dock inte finnas ndgra enkla regler for att identifiera denna
trafik. Den mojlighet som finns idr att anvinda de beprévade
efterfrigemodellerna 1 kombination med sambhillsekonomiska
kalkyler for att analysera olika utbudsférslag fér att avgéra om
ytterligare utbud ir motiverat.

I det fallet statsmakterna 6nskar genomféra en modell 6r upp-
handling av trafik f6r arbetspendling féreslar VIT att man undviker
komplicerade och svirférutsigbara modeller och viljer ndgon av de
enkla avgrinsningarna antingen att trafikhuvudminnens upphand-
ling inskrinks till lin/region eller att den blir helt fri.

1 Uppdraget

I Jirnvigsutredningens uppdrag till VTT formuleras syftet pd fol-
jande sitt att foresld principer for att identifiera och avgrinsa den
tigtrafik dir det dr samhillsekonomiskt motiverat att subventio-
nera. En viktig del av detta uppdrag ir ocksd att sammanfatta och
precisera kriterier som kan anvindas fér att definiera och reglera
grinser mellan det offentliga dtagandet och den kommersiella trafi-
ken.”

En central utgdngspunkt for denna studie ir den bedémning
som gjorts 1 en tidigare studie av persontrafik med jirnvidg. Denna
bedémning innebir att den jirnvigstrafik som skulle komma till
stind pd en helt liberaliserad marknad (utan ytterligare komplette-
rande upphandling eller) férmodligen, dtminstone kortsiktigt,
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skulle innebira ett totalt sett minskat utbud och hogre priser in
med fortsatt monopol for SJ.

Redan i1 dag innebir transportpolitiken (den transportpolitiska
propositionen 2005/06:160) dock att regering och riksdag efter-
lyser mer trafik dn den trafik som SJ bedriver pd kommersiella
grunder. Man har dirfér gett Rikstrafiken en summa pengar som
ska anvindas f6r att komplettera SJ:s trafik med den transportpoli-
tiskt mest motiverade trafiken.

Det finns 1 dag utdver den transportpolitiskt grundade 6nske-
mélen pd den l&ngviga persontrafiken ytterligare politiska 6nske-
mél om att utdka utbudet. Det dr diremot inte klart 1 vilken
utstrickning som dessa politiska énskemdl ir oberoende av vad
kostnaderna kommer att bli fér de offentliga finanserna. Det verkar
dock som om det finns en viss vilja att ticka underskott med
skattemedel om en sddan utvidgning av trafiken inte kan bedrivas
pd marknadsmissig grund. Om det finns ett politiskt dnskemal att
utbjuda mer trafik in som kan motiveras pd samhillsekonomisk
grund s3 kan samhillsekonomiskt underlag huvudsakligen anvindas
for att analysera olika uppliggs relativa fordelar for att dstadkomma
en viss trafik.

Samtidigt med dnskemédlet om utvidgad persontrafik med jirn-
vig har Riksdagen tagit stillning f6r att liberalisera den l8ngviga
persontrafiken. Dirfér uppstdr ett behov av att finna ett regelverk
som béde tilliter en subventionering och som ger tydliga och fér-
utsigbara forutsittningar fér en liberaliserad trafik. Forvintning-
arna om politisk handling riktas 1 dag, kanske, huvudsakligen 1 rikt-
ning mot en utvidgning av trafikhuvudminnens rittigheter att
upphandla trafik frin dagens linsgrinser.

En sidan utvidgad ritt kan eventuellt férenas med en ny slags
grins mellan trafik som fir drivas av kommersiella operatérer och
trafik som fir upphandlas av trafikhuvudminnen. Detta ir bak-
grunden till uppdragets formulering att “kriterier som kan anvin-
das f6r att definiera och reglera grinser” ska sammanfattas och pre-
ciseras.

Om staten och regionerna dnskar subventionera jirnvigstrafik
finns det mer dn ett sitt att gora det pd. De olika tillvigagings-
sitten kan ha olika fér och nackdelar. Dirfor dr det motiverat att
analysera ngot alternativ till att trafikhuvudminnen upphandlar
trafik.

En andra utgingspunkt f6r denna studie idr att endast analysera
linsgrinséverskridande (eller interregional) trafik. Skilet ir att vi
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utgdr ifrdn att reformerna frimst syftar till att liberalisera de delar
av persontrafiken dir det kan finnas férutsittningar att med fore-
tagsekonomisk l6nsamhet bedriva trafik. Inom linen utgdr vi ifrin
att persontrafiken 1 dag dr subventionerad till en s8 hog grad att det
praktiskt taget dr uteslutet att ndgon skulle kunna eller vilja forsoka
konkurrera med trafikhuvudminnens trafik.

2 Bakgrund
2.1  Transportpolitisk bakgrund

En huvudtanke med den transportpolitik som etablerades 1 1998 &rs
transportpolitik (prop. 1997/98:56), har varit att linsgrinséver-
skridande jirnvigstrafik i forsta hand ska bedrivas pd marknads-
missiga villkor. I propositionen fastslogs dirfér att SJ fortsatt med
fértur pd marknadsmaissiga villkor skulle bedriva interregional per-
sontrafik pd jirnvig.

Samtidigt kan det finnas interregional persontrafik med jirnvig
som ir samhillsekonomiskt motiverad, men som inte ir foretags-
ekonomiskt birkraftig. I sddana fall kan det vara motiverat att 1 viss
utstrickning subventionera jirnvigstrafik. Detta var ett av skilen
till att Rikstrafiken etablerades genom samma proposition. Riks-
trafiken fick som en av flera uppgifter att upphandla transportpoli-
tiskt motiverad interregional persontrafik.

De reformer som analyseras hir ir sidana som kan bli aktuella
med utgdngspunkt 1 2006 irs transportpolitik (prop. 2005/06:160).
Dir utpekas en delvis ny rérelseriktning, och ett antal steg foreslis
for att oppna for dels liberalisering av den interregionala person-
trafiken pid kommersiella grunder, dels en utvidgning av trafik-
huvudminnens rittigheter att bedriva interregional trafik.

I denna utredning ska dirfor en rad tinkbara principiellt hillna
reformer or att rora sig 1 den rorelseriktning som utpekas i den
nya transportpolitiken analyseras.

2.2  Tidigare utredningar av fragan om upphandling av
lansgransoverskridande trafik

Frigan om hur man kan och bér upphandla jirnvigstrafik ir inte
ny. Den har 6]t jirnvigspolitiken inda sedan det blev uppenbart
att 16sningen med en delning av SJ i Banverket och ett nytt SJ, som
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skulle dgna sig 4t att kora trafik, inte visade sig leda till att all
onskad lingviga persontrafik med jirnvig kunde bedrivas med
foretagsekonomisk lénsamhet. Den forsta ldsningen var att
regeringen tillsatte en férhandlingsman med uppdrag att upphandla
olénsam trafik. Direfter skapades Rikstrafiken.

Trafikhuvudminnens 6nskemdl att upphandla linsgrinsover-
skridande persontrafik med jirnvig har dock uppstdtt senare. I
efterspelet till den forra Jirnvigsutredningen (SOU 2003:104 Jirn-
vdg for resendrer och gods) blev det klart att utredningen inte hade
en tydlig 16sning f6r linsgrinséverskridande arbetspendling. Dir-
for lit regeringen genomféra f6ljande kompletterande studie.

Niringsdepartementets utredning Vem far kora var?

Regiondirektér Magnus Persson fick 1 uppdrag att dels utreda kon-
sekvenserna av jirnvigsutredningens forslag dels foresld en 16sning
for linsgrinsoverskridande arbetspendling. Denna utredning pre-
senterades med titeln Vem fdr kéra var? (i fortsittningen Persson
och Paulsson [2004]).

Persson gav i sin tur SIKA i uppdrag att dels gora en komplette-
rande analys av konsekvenserna av Jirnvigsutredningens forslag,
och dirvid félja det uppligg som Jirnvigsutredningen anvint vid
analys av sina alternativa modeller, dels genomféra en analys av tv3
ansdkningar om utvidgad trafikeringsritt frin Skinetrafiken res-
pektive Norrtdg. SIKA:s utredningar redovisades 1 Analys av jirn-
vdgsutredningens forslag (SIKA PM 2004:8) och Analys av ansik-
ningar om trafikeringsritt (SIKA PM 2004:9).

Perssons utredning, siktar i huvudsak till att ge trafikhuvud-
minnen en mojlighet upphandla trafik for arbetspendling 6ver
linsgrinser. En utgingspunkt ir att den omreglering som kommer
bér vara att utnyttja konkurrensverktyget inte bara vid upphand-
ling av trafik, utan ocksd fér att utveckla den kommersiellt bir-
kraftiga trafiken och dirigenom begrinsa behovet av att képa (sub-
ventionera) olénsam trafik” (Persson och Paulsson (2004) s. 3).

Man framhéll ocksd att "Konkurrensverktyget bor utformas
olika for varje marknadssegment. For den lingviga trafiken bor
konkurrens pd spdret vara det lingsiktiga madlet. I marknads-
segmentet daglig pendling bér upphandling (konkurrens om
sparen) sd ldngt som méjligt kombineras med incitaments- och
nettoavtal som mojliggdr f6r operatdrerna att anvinda sin krea-
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tivitet dven for att generera resande och intikter. P4 s& sitt kan
dessa bidra till en aktiv marknadsbearbetning som leder till 6kade
marknadsandelar for kollektivtrafiken.” (s. 36)

Persson och Paulsson bedémde samtidigt att marknadens driv-
krafter for att tillhandahilla jirnvigstrafik i en samhillsekonomiskt
onskad omfattning inte var tillrickliga ens 1 de ldngdistanta relatio-
nerna och bedémde inte heller att den skulle komma till stdnd utan
styrning. “Det dr orimligt att ett foretag likt SJ har ensamritt till
viss trafik utan ndgra krav pd motprestationer kopplade till de
transportpolitiska mélen. En hogre grad av forutsigbarhet och
stabilitet bor skapas for de delmarknader som trafikeras av SJ.
Rikstrafiken bor dirfér ges i uppdrag att, i samrdd med berorda
regionala intressenter, sluta en trafikeringsdverenskommelse med
SJ om ett basutbud av lingviga trafik.” (s. 40) “En hégre grad av
forutsidgbarhet och stabilitet (fér resenirerna vart fortydligande)
bér dock skapas for de delmarknader som 1 dag trafikeras av SJ”
(s. 41). Utredaren bedémde ocksd att “En trafikeringséverenskom-
melse kan med stor sannolikhet komma att omfatta mer trafik in
den trafik SJ skulle bedriva” (s. 41) med enbart l6nsamhet som
utgdngspunkt.

I sjilva verket bedomde utredaren att det behévs betydligt mer
trafik in den som marknaden skulle tillhandahilla. Bedémningen
var att 1 de fall dir den nivd pd trafikeringen som utifrin statens
utgdngspunkter ir acceptabel kraftigt 6verstiger den som SJ:s ambi-
tioner stricker sig till, miste Riksdagen ta stillning till om ytter-
ligare medel skall tillféras for att sikra det av staten ©nskade
utbudet.

Utredaren slog ocksé fast att trafikhuvudminnen utéver ansva-
ret for pendling inom linen ocksd bor ha ansvar for pendling 6ver
linsgrins. Ansvaret borde fortydligas till att innebira planerings-
och finansieringsansvar (s. 42). Utredaren klargjorde dock inte i
vilken utstrickning linen ocksd skulle ha ett finansieringsansvar.
Hir valde han att bortse ifrdn att staten genom bidrag frin Ban-
verket 1 stor utstrickning bir kostnaderna f6r den rullande materiel
som kops av trafikhuvudminnen. Staten subventionerar ocksd
trafiken genom att inte fullt ut ta betalt f6r slitaget av jirnvigarna.
Utredaren klargjorde inte heller i vilken utstrickning andra statliga
bidrag bidrar till att ticka trafikhuvudminnens underskott. Sam-
mantaget innebdr detta att ett utvidgat “ansvar” for trafikhuvud-
minnen torde leda till 6kade ansprik pd statliga medel.
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Utredarens optimism betriffande konsekvenserna av en utvid-
gad ritt for trafikhuvudminnen att upphandla trafik byggde i stor
utstrickning pd forhoppningen dels att tdg for arbetspendling
skulle konkurrera litet med ldngdistanta tdg dels att det skulle gd att
finna en vil fungerande reglering av grinsen mellan tdg f6r arbets-
pendling och l&ngdistanta tdg.

SIKA (SIKA PM 2004:9, s.9) forholl sig mera avvaktande till
mojligheten att finna en sddan reglering. "SIKA ir tveksamt till att
sddana kriterier kan utformas och tillimpas pd ett sitt som ger en
enkel och rittssiker tillstdndsprovning. Om en reglering ind& ska
ske med denna utgdngspunkt ir virt foérslag att man 1 forsta hand
overviger foljande kriterier:

o FEtt tillstindskriterium boér innehilla en klausul mot stora
okningar av turtithet.

e Interregionala pendeltig ska ha tidtabellslagda uppehill, vid alla
titorter dver en viss minsta storlek (t.ex. 5 000 invdnare) dir det
finns héllplatser.

e DPriset fo6r enstaka biljetter inte fir understiga fjirrtdgstrafikens
ligsta biljettpriser med mer in ett visst procenttal (t.ex.
30 procent).

SIKA:s analys av den f6rra Jirnvigsutredningens forslag

Som nimnts ovan ombads SIKA under hésten 2004 av Nirings-
departementets utredare ocksd att gora en kompletterande analys
av den forra Jirnvigutredningens forslag till liberalisering av inter-
regional persontrafik. VTIT har valt att utgd ifrdn de bedémningar
som formulerades 2004 for att belysa tre centrala frigor for en
kommande avreglering, nimligen samordning av tidtabeller och
biljettbokning, tigligestordelning och fordonsférsérjning.

Samordning av tidtabeller och biljettbokning

SIKA framhsll att mojligheterna till byten och returresor potenti-
ellt kan ha stor betydelse for efterfrigan och den samhillsekono-
miska nyttan av jirnvigstrafiken (s. 25). Samtidigt ir det inte
sjilvklart att den samordning av tidtabeller som 1 dag sker i
Samtrafikens regi av frimst den interregionala och den regionala
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trafiken skulle kunna vintas fungera friktionsfritt (s. 16). Utreda-
ren hade bl.a. anfért att samordningen inte fungerat frin start i vid
den brittiska avregleringen. Ett arbete med samordning efter en
liberalisering bedémdes dirfér kunna bli en klart mer kostsam
uppgift in fére. Diremot bedémde inte SIKA att samordnings-
frigorna skulle ha nigon avgorande betydelse for sjilva intridet pd
jirnvigsmarknaden.

Fordelning av tdgligen

Den forra jirnvigsutredningen utvecklade inte nigra preciserade
anvisningar for tdgligesfordelning. SIKA identifierade tre tinkbara
principer for fordelning av tigligen (s. 18). For att vilja ansig
SIKA att en princip borde viljas som gav férutsittningar for ett
oppet och rittssikert forfarande samtidigt som den slutliga fordel-
ningen borde vara samhillsekonomiskt effektiv. Av de presenterade
principerna férordade SIKA budgivning. Det skil som angavs var
bedémningen att en sidan princip hade storst forutsittningar att
fungera i enlighet med de angivna kriterierna.

Fordonsforsorning

Den forra jirnvigsutredningens forslag vilar 1 stor utstrickning pa
bedémningen att “den traditionella l6sningen dir jirnvigstoretagen
idger sina fordon eller finansierar fordonen genom finansiell leasing
kommer att minska i betydelse” (s. 141). Istillet bedéms att en ny
typ av fordonsbolag etableras som iger fordon vilka hyrs ut pd
kortare eller lingre perioder.

Utredarens forslag innebar dirfér 1 f6rsta hand att styra mot ett
lige dir ansvaret for all nyanskaffning limnas till kommersiella
foretag. En stor del av befintlig vagnmateriel skulle dgas av ett nytt
bolag AS]J och att S] AB skulle ges ritt att vilja den vagnmateriel
som man anser sig behdva. Det beskrevs pd f6ljande sitt. “Jag fore-
slar att S] AB ser 6ver gillande affirsplan. Man bér dirvid ocksd
slutgiltigt frdn dgarnas sida ta stillning till vilka fordon man anser
vara anvindbara i den verksamhet som ska bedrivas. For dessa bor
SJ] AB bira hela det ekonomiska ansvaret. (s. 154)” AS] skulle

instrueras att inte kdpa ndgon ny vagnmateriel (s. 155).

436



SOU 2008:92

SIKA kunde inte forstd hur “nya operatérer omedelbart ska
kunna {3 tillgdng till rullande materiel som ir godkind f6r anvind-
ning 1 Sverige. Den hantering av befintliga fordon som innebir att
dessa ska dgas av S] AB innebir bide en risk f6r SJ AB som kan bli
stiende med stora mingder vagnmateriel som inte behévs om trafi-
ken tas 6ver av konkurrenter och en risk fér nya operatérer efter-
som de ger S] AB alltfér stor makt 6ver sina konkurrenter. Var
tolkning dr nimligen att utredaren menar att S] AB ska ha fértur
till vagnmaterielen, samtidigt som man inte anvisar nigon l3sning
f6r hur nya kommersiella operatorer pd kort sikt ska f3 tillging till
materiel.” (s. 20)

Mot denna bakgrund bedémde SIKA ”att forslaget ger en nod-
vindig men inte tillricklig férutsittning for att konkurrerande ope-
ratorer ska kunna komma in och utmana SJ AB”.

3 Vad ar samhallsekonomiskt motiverad trafik?

Med samhillsekonomiskt motiverad trafik menas trafik for vilken
samhillets virdering dr storre dn sambhillets kostnader. Foretags-
ekonomiskt l16nsam trafik ir oftast ocksd samhillsekonomiskt lon-
sam. Dirutdver kan det finnas ytterligare trafik som dr samhills-
ekonomiskt [6nsam utan att vara féretagsekonomiskt 16nsam.

En sambhillsekonomisk analys syftar 1 princip till att beskriva alla
virden som ndgon berérd medborgare upplever av en tgird eller
en verksamhet och alla kostnader. De kalkyler som anvinds 1 trans-
portsektorn ir resultatet av en ldng utveckling dir dessa virden och
kostnader beriknas si lz‘ingt det 1 dag dr mojligt. Utgdngspunkten
for kalkylerna ir olika priser liksom medborgarnas Vardermgar av
restidsvinster, olycksrisker, miljé etc., om dn i1 genomsnitt och
ibland indirekt virderade. Det dr varken mojligt eller dnskvirt att
hir utveckla en generell diskussion om kalkylens styrkor och svag-
heter. Utgingspunkten ir emellertid att de kalkylvirden som
anvinds 1 allminhet har smi felkillor. Den férmodligen storsta
ovissheten just nu dr huruvida de virden fér tidsvinster som
anvinds 1 dag ir tllrickligt hoga. Detta kan dock enkelt belysas
med kinslighetsberikningar.

For att kunna berikna det samhillsekonomiska virdet av ny
tigtrafik mdste man av forst berikna effekterna av att trafiken
utbjuds. Det kan goras med hjilp av sirskilda efterfrigemodeller
och en stor mingd s.k. effektsamband. Dessa anvinds fér att
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berikna forindrat resande, kostnader, biljettintikter, restidsvinster,
olycksminskningar och miljévinster. Med de berikningsforutsitt-
ningar som faktiskt kommer att gilla ger dessa modeller ofta en bra
forutsigelse av hur resenirerna reagerar pd ett nytt utbud. Berik-
ningsférutsittningar ir sddant som utvecklingen av befolkning,
sysselsittning, inkomster, bensinpriser m.m. Det dr dock inte alltid
helt litt att vilja dessa forutsittningar.

En kategori av nyttor med okad trafikering ir regionférstoring
och regional tillvixt. Det ricker hir att konstatera att flera expert-
utredningar har férsékt doma av om det finns anledning att ligga
till sddana nyttor 1 kalkylen. De svenska och brittiska nationella
expertgrupperna for samhillsekonomiska analyser av infrastruktur
har bdda vid mer idn ett tillfille kommit till slutsatsen att dessa
nyttor finns och ir betydande. Samtidigt dr det s att de i stor
utstrickning fingas i de konventionella kalkylerna som nyttan av
okade och forbittrade transportmojligheter. Dirfoér bér att man
inte schablonmissigt bor ligga till ytterligare sddana nyttor. Dir-
emot kan man belysa vad de regionala utvecklingseffekterna blir
med kompletterande analyser. I den senaste inriktningsplaneringen
har det ocks3 gjorts forsok att uppskatta dessa effekter.

Ett antal forutsittningar ir grundliggande fér stora delar av
kollektivtrafiken. En forsta sddan forutsittning innebir att kollek-
tivtrafik oftast 1 stor utstrickning kan tillhandahillas pa rent kom-
mersiella villkor. En andra férutsittning ir ett viktigt resultat frin
ekonomisk vetenskap. Det innebir att férekomsten av tidsvinster
till f6ljd av 6kad turtithet och utvidgade nit i kollektivtrafik inte
fullt ut kan realiseras som intikter av kommersiella operatorer. Det
leder till att kommersiellt tillhandahillen trafik ofta kommer att
innebira mindre utbud och hogre priser in vad som ir samhills-
ekonomiskt 16nsamt. Detta innebir att det kan finnas ett samhills-
ekonomiskt skil att utvidga utbudet av trafik, pd bestimda stillen i
ett nit, utéver det som kommer till stdnd pd kommersiella villkor.
En tredje forutsittning dr att en utvidgning av utbudet ofta innebir
att trafiken mdste drivas med ett foretagsekonomiskt underskott.
Det kan konstateras att en utvidgning av trafiken 1 hog grad redan
sker genom trafikhuvudminnens forsorg. Det faktum att trafik-
huvudminnen tillhandahiller trafik inom linen till 1iga priser som i
stor utstrickning ir subventionerade gor ocksd att det blir ointres-
sant for kommersiella operatdrer att erbjuda trafik s linge den
subventionerade trafiken finns kvar. En fjirde forutsittning ir att
ett offentligt tillhandahillande leder till en risk fér motsatsen,
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nimligen att man tillhandahiller mer trafik och till stérre kostnader
in medborgarnas upplevda nytta.

Foérutom att mycket kollektivtrafik bedrivs med stora foretags-
ekonomiska underskott, finns det ocksi studier som indikerar att
en del av kollektivtrafiken bedrivs med samhillsekonomiskt under-
skott. Den inomregionala kollektivtrafiken och linsgrinsover-
skridande trafik for arbetspendling ir troligen den samhillsekono-
miskt minst ldnsamma delen av tigtrafiken. En viktig reservation
till denna iakttagelse dr att kollektivtrafik kan vara motiverad av
férdelningsmotiv. Det innebir exempelvis att samhillet kan vilja
tillhandah&lla kollektivtrafik till individer med 1iga inkomster som
annars inte skulle ha rdd att resa.

4 Natverks- och skalfordelar
Principer

I Wieweg (2004) sammanfattas en del centrala resultat om aktivi-
teter som ir forenade med nitverksfordelar. Promemorian visar pd
en rad skal till att ett sammanhallet planerat nitverk kan leda till att
den sambhillsekonomiska vilfirden (summan av konsument- och
producentdverskott) maximeras. Hon refererar ett resultat
(Economides och Flyer 1997) som innebir att i ett system med
starka nitverkseffekter si kan ett (privat vinstmaximerande) mono-
pol innebira att den samhillsekonomiska vilfirden (summan av
konsument- och producentéverskott) maximeras. Detta har att
gora med hur en ensam operator kan utnyttja det faktum att olika
tdg och restjinster kan komplettera respektive konkurrera med var-
andra. En ensam operatdr kan underséka hur en ytterligare avging
eller linje paverkar den totala efterfrigan och de totala intikterna.
I ett system med flera operatorer idr det inte alltid s8 att ytterligare
en avgdng eller linje leder till den totala nettonyttan 6kar, dven om
just den avgingen/linjen dr l6nsam. Ett annat skil dr att den totala
nyttan av systemet kan minska genom att kombinationsméjlig-
heterna blir dyrare och minskar. Sidana nitverksfordelar bedéms
ocks? bidra starkt till att flygbolag sluter sig samman for att kunna
erbjuda sina kunder sddana kombinationsméjligheter.

Av detta skil argumenterar Wieweg ocksd for att den specifika
utformningen av en liberalisering kan ha stor betydelse fér om
effekterna pd vilfirden blir positiv eller negativ. Med en olimplig
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utformning av reformen finns en betydande risk for att reformen
leder till vilfirdsforluster.

En viktig utgdngspunkt f6r dessa iakttagelser ir att manga jirn-
vigsresor gors med byten. Wieweg hivdar att andelen resor som ir
férenade med tdgbyten dr mellan 30 och 50 procent pd Vistra och
Sodra stambanan. Men dven mellan olika avgingar kan det finnas
samband. Om jag goér en resa till A och jag inte vet exakt nir jag
avlutar mitt drende kan antalet returavgingar ha betydelse f6r om
jag viljer jirnvig eller inte. Vid planeringen av minga jirnvigsresor
finns siledes ett samband mellan olika avgdngar, dven sidana som
inte viljs!

Wiewegs iakttagelser pekar sdledes mot att etableringen av flera
konkurrerande operatérer pd lénsamma linjer kan fi motriktade
effekter. A ena sidan kan konkurrens om resenirer pi en viss linje
och en viss avgdng leda till prissinkningar, &8 andra sidan kan
minskade méjligheter att kopa kopplade resor t.ex. Stockholm-
Nissjo och Nissjo-Jonkoping leda till att resenirernas biljettkost-
nader 6kar och att vilfirden dirmed minskar.

Om prisokningar till foljd av bristande kopplingsméjligheter
leder till minskade totala intikter, si kommer ocksd nyintridet av
operatorer att kunna leda till ett totalt sett minskat utbud. Detta
riskerar att leda till 6kade ansprik pd statlig upphandling av trafik
och dirmed 6kad belastning p& den statliga budgeten. For flyg har
en genomsnittlig prisskillnad mellan resor som bokas hela vigen
med samma operatdr och resor for vilka delstrickorna bokas sepa-
rat (dvs. med olika operatérer) beriknats till 36 procent.

Flera regleringsreformer har inneburit en retritt frin ambi-
tionen att driva foretag med sambhillsambitioner. Det har ocksd
inneburit att privata foretag givits ritten att férvirva verksamhet
som tidigare forknippats med ett offentligt monopol. I flera fall har
det lett till att stora privata aktdrer lagt under sig stora delar av det
som tidigare betraktats som offentliga monopol (t.ex. teleniten
och niten for eldistribution). I bide fallet med de fasta telefoni-
niten och med niten f6r eldistribution verkar det ocks3 ha lett till
priserna stigit mer dn vad som dr motiverat av faktiska kostnader
och en rimlig avkastning. Hypotesen ir helt enkelt att féretagen tar
ut verpriser.

Vir bedémning ir att det dr svirt att gora goda bedémningar av
forekomsten av nitverksfordelar. Vi har ocksd sokt efter senare
studier eller underlag for att bedoma storleken av dessa effekter
men inte kunnat finna nigot senare for Sverige in Wiewegs eller
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Jansson och Halldins (2004) (vilket refereras nedan) material. For
att kunna goéra en bedémning av nitverksférdelarnas potentiella
storlek sd dr det nodvindigt att for hela nitet veta hur stor andel av
de l8ngviga resorna med jirnvig som gérs med byten.

Det vore ocksd virdefullt att veta nigot om hur olika linjer
kompletterar respektive konkurrerar med varandra. Detta dr nigot
som de efterfrigemodeller som finns i transportsektorn kan anvin-
das for att analysera. Trots detta kinner vi endast till en sddan
analys vilken gjordes f6r SIKA:s utredning av Jansson och Halldin
(2004) for strickan Alvesta-Malmo.

En annan virdefull form av analyser ir hur vinstmaximerande
operatorer skulle kunna vintas agera om de skulle utbjuda trafik pd
exempelvis strickan Stockholm-Géteborg 1 konkurrens. Det som
foljer nedan ir resultaten av ett forsta f6rsok att gora en sddan
analys.

Effekter pd stordrifts- och nitverksférdelar av konkurrens pa
strickan Stockholm-Goéteborg

For att det ska vara mojligt att uppskatta storleksordningen pi
stordrifts- och nitverksférdelarna lit SIKA 2004 Jansson och
Halldin genomféra en simulering av konkurrens pd linjerna mellan
Stockholm och Géteborg med trafikmodellen Vips. Férutsittning-
arna var féljande. Som utgdngspunkt och jimforelsealternativ
anvinds Banverkets kodning for analyser av Framtidsplanen. Det
var siledes prognostiserad trafik &r 2010 som studerades. I utred-
ningsalternativet antogs att en konkurrerande operator erdvrar
hilften av avgdngarna mellan Stockholm och Géteborg. Jansson
och Halldin fokuserade pd stordriftsférdelar och nitverksfordelar
och antog dirfor att féretagen tillimpar samma priser.

For att avspegla tinkbara brister 1 tidtabellssamordning och tid-
passning mellan tdg antogs att avgdngarna ir slumpmissigt for-
delade. Detta ger en 6vre grins foér hur stora férlusterna av
nitverksfordelar kan bli. I berikningarna minskade resenirerna pd
dessa linjer med 10 procent och intikterna med 8 procent.

Skalférdelarna analyserades s& hir. Operatdrerna antogs svara
fér ungefir varannan avging. For denna trafik bedomde Jansson
och Halldin att det behévdes sammanlagt tta tdg. Detta istillet for
de sju tdg som behdvs med en ensam operatdr. Enbart detta 6kar
kostnaderna f6r oférindrad turtithet med cirka 14 procent.
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Jansson och Halldin genomférde ocksd en analys for ett fall dir
tigen inte kan utnyttjas i ndgra andra trafikuppligg och ett fall dir
den lediga tiden kan merutnyttjas till 50 procent. Resultaten sam-
manfattades som att de totala kostnaderna 6kar med 10 respektive
20 procent beroende pd om tdgen kan merutnyttjas eller ej.

Sammantaget kan detta tolkas som att det finns tilltagande skal-
avkastning pd linjen Stockholm-Géteborg. Det innebir att om en
operatdr hanterar flera avgingar si dkar inte kostnaderna propor-
tionellt mot antalet avgdngar som hanteras.

Resultatet kan jimféras med genomsnittliga skalelasticiteter
som beriknas ur skattningar av aggregerade kostnadsfunktioner for
jirnvigsforetag. Sddana skattningar finns 1 flera olika studier men
de ger inte ndgon siker vigledning foér jimforelse med virt exem-
pel. T exempelvis Shires och Preston (1999) fann man en genom-
snittlig skalelasticitet pd 0,78. Det betyder att en likformig 6kning
av resursinsatserna med en procent leder till en 6kning av produk-
tionen med 0,78 procent. I kontrast till resultaten i den modell-
simulering som SIKA litit gora ger denna skattning alltsi en
avtagande skalavkastning. Shires och Prestons analys ska tolkas
som ett genomsnitt for stora europeiska jirnvigsféretag. Om en
stor del av den trafik som bedrivs av dessa foretag bedrivs ineffek-
tivt av regional- och arbetsmarknadspolitiska skil s kan inte
skalelasticiteten tolkas som ett troligt matt for vad som skulle
kunna gilla foér ett fullt ut kommersiellt foretag. Data ger helt
enkelt inte en bild av en vinstmaximerares mojliga kostnadssam-
band. Dirmed behéver inte heller detta resultat tolkas som att det
stdr 1 strid med resultatet 1 Jansson och Halldins analys fér en
enskild linje.

I en ny svensk doktorsavhandling av Stelling (2007) presenteras
ekonometriska analyser av kostnadsfunktioner i SJ:s affirsomriden
under perioden 1970-1999 for att analysera skal- och tithetsfor-
delar. Stelling stiller upp och testar en rad hypoteser.
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1. Den vertikala separationen (Banverket och SJ) okar kostna-
derna.

2. Okad konkurrens (horisontell separation) &kar konkurrens-
trycket vilket leder till sinkta kostnader.

3. Kostnadsreduktionen enligt hypotes 2 ir stérre in kostnads-
okningen enligt hypotes 1.

4. Den svenska avregleringen leder till en situation med tilltagande
skal- och tithetsavkastning.

5. Hon finner underlag for att bekrifta samtliga dessa hypoteser.
Det innebir att den sista hypotesen kan formuleras som tesen
att jirnvigstrafiken under perioden var férenad med tilltagande
skal- och tithetsavkastning. Detta indikerar att en uppdelning
av persontrafiken 1 Sverige i flera operatdrer skulle riskera att

leda till 6kade kostnader.

Sammanfattningsvis beddmer vi att det ir oméjligt att uppskatta
storleken pd de kombinerade nitverks- och stordriftsférdelar som
riskerar att gd forlorade till £6]jd av konkurrens. De ovan presente-
rade berikningarna indikerar bara att de kan vara s stora som 10-
20 procent av den totala nyttan.

5 Effektiv utveckling

I flera grenar av modern ekonomisk litteratur (t.ex. Aghion och
Howitt 1997 samt Baumol 2004) framhills att en modell med fri
konkurrens kan ha avgorande effekter pd effektiv utveckling. Detta
argument anvinds ocksd ofta av dem som foresprikar en &ppnare
konkurrens pd jirnvigens persontrafikmarknad. Vir analys in-
skrinks hir till trafikeringen. Vi bortser siledes frin de effekter
som en integration av ansvaret fér spdren i en privat verksamhet
skulle kunna innebira.

De viktigaste argumenten for att fri konkurrens skulle frimja
teknisk utveckling och tillvixt har att géra med mojligheterna att
tillgodogora sig vinsterna av ny teknik. Tanken ir att sidana méj-
ligheter ger 6kade incitament att utveckla ny teknik. Allmint sett
kan man se att vinsterna och dirmed incitamenten fér att engagera
sig 1 det médosamma arbetet med att utveckla en organisation ir
osikra. Om det dessutom ir helt sikert att det saknas méjlighet att
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gdra nigon egen ekonomisk vinning pd de egna insatserna sd for-
svagas incitamenten. Dirfor dr incitamenten for utveckling svaga i
offentlig verksamhet. I ett privat féretag (sirskilt ett litet) ir moj-
ligheterna stérre att beléna och beslutsfattandet mer flexibelt.
Dessa incitament saknas i offentligt d4gd verksamhet pd flera sitt,
t.ex. for att cheferna har svagare drivkrafter att férindra i kommer-
siell riktning och for att forvaltningar dr arrangerade for att f6lja
regler och vara lojala med i f6rsta hand politiska beslut.

De viktigaste mojligheterna for utveckling av kollektivtrafik
sdsom persontrafik pd jirnvig har att géra med mer effektiv pris-
sittning, mer effektiv information om resméjligheter och bokning
samt nya och mer effektiva fordon. For prissittning av resor finns
ocksd 1 dag alltmer sofistikerade metoder. Dessa innebir snabba
forindringar av priser och stor grad av differentiering. For de sam-
mansatta forbindelserna och priserna krivs dirfor alltmer av sam-
ordning av informations- och bokningssystemen si att kunderna
kan finna ritt resa, jimfora priser och att géra bokningen. For att
kunna administrera dessa prissystem krivs alltmer sofistikerad sta-
tistik och mjukvara.

For jirnvigen utgdr fordonen en stor bindning av resurser
under ldng tid. Kostnaderna for att utveckla nya fordon ir héga och
det finns dirfér en drivkraft att utveckla standarder som gor det
mojligt att sld ut utvecklingskostnaderna pd flera fordon. Samtidigt
har fordonsutvecklingen 1 Sverige inneburit att det satsats stora
resurser pd att utveckla tigkoncept som huvudsakligen anvinds i
Sverige — X2 , och ett som bara har begrinsad anvindbarhet utanfér
Sverige — Regina. Dirfor blir kostnaderna héga per fordon.

For sdvil informations- och bokningssystem som fordon ir det
en stor fordel om operatéren kan utveckla ett nira samarbete med
de foretag som utvecklar den nya tekniken. En sddan utveckling
forsviras dock om huvudmannen fér trafiken ir en offentlig
bestillare. Allmint sett stills krav pd offentliga institutioner att
behandla medborgare och féretag opartiskt. Dessa krav finns ned-
lagda i forvaltningsritten. Dirfor dr det svért att forestilla sig ling-
variga samarbetsformer mellan offentliga organisationer och privata
foretag, med bevarad integritet och opartiskhet hos den offentliga
organisationen. Enbart upphandlingsreglerna som syftar till sddan
opartiskhet stiller upp hinder f6r ett sddant samarbete.

Aven om dessa problem loses terstir de effektivitetsproblem
som ir férenade med att skapa indamailsenliga incitament for de
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offentliga forvaltningarna att ta ett lingsiktigt ansvar f6r verksam-
hetens behov.

For prissittning innebir dessutom offentlig upphandling eller
offentligt 4gande att verksamheten kommer att associeras med de
grundliggande virderingarna fér forvaltning nimligen dppenhet,
opartiskhet och lika behandling. Dessa principer ir svira att forena
med en affirsmissig verksamhet. Detta har ocksd ging pd ging illu-
streras av dgarnas tvekan mellan att ge S] AB ett entydigt uppdrag
att leverera vinst och att ge S] AB ett uppdrag att vara folkets jirn-
vig och leverera samhillsekonomiskt motiverad trafik.

Sammantaget innebir svirigheterna att i en férvaltningsorgani-
sation hirbirgera starka incitament till utveckling av systemen for
prissittning och bokning & ena sidan och fordon & andra sidan att
en fortsatt offentlig inblandning 1 kollektivtrafiken allvarligt kan
himma utvecklingen av mer effektiva system och dirmed begrinsa
de bidrag ull tllvixt som jirnvigstransporterna skulle kunna ge.
Detta ir enligt VIT:s bedomning ett starkt skil att éverviga en
fortsatt marknadséppning dven om det riskerar att pa kort sikt leda
till effektivitetsforluster.

Svirigheterna med detta argument ir tvd. Den férsta och vikti-
gaste r att vinsterna av en snabbare ekonomisk tillvixt dr betydligt
svirare att uppskatta dn de kortsiktiga potentiella férlusterna. Den
andra dr att en strivan efter snabbare tillvixt bor tyglas si att de
kortsiktiga effektivitetsfrlusterna begrinsas.

Slutsatsen ir indd att en liberalisering 6ppnar mojligheten for
helt privata (och subventionerade statliga) jirnvigsforetag. Flera
ekonomer t.ex. Shleifer (1998) hivdar pd i huvudsak principiella
grunder att privata foretag 1 betydligt storre utstrickning dn statliga
har férutsittningar att bedriva verksamhet pa ett ldngsiktigt effek-
tivt sitt. Det avgorande behover dock inte vara om foretagen ir
privata eller statligt dgda. Snarare ir det en friga om hur stort
genomslag renodlat féretagsekonomiska dverviganden tilldts fa.

6 Tankbara mal

I detta avsnitt presenterar vi tre olika mél f6r pdverkan av utbudet
av interregional persontrafik med jirnvig. Milen innebir olika
langt giende politiska ambitioner att stadkomma persontrafik med
jirnvig. Detta kopplas till olika stark vilja att ticka underskott 1
trafiken med skattemedel.
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Ett utbud pa marknadsvillkor

Ett forsta tinkbart mil dr att den interregionala persontrafiken i
likhet med huvudinriktningen 1 1998 &rs transportpolitik ska till-
handahillas utifrdn samhillsekonomisk effektivitet. En over-
gripande bedémning som di gjordes var att detta skulle kunna ske
om trafiken skulle finnas pd marknadsmissiga villkor. I den min
som kommersiella operatdrer inte trafikerar vissa strickor eller
tider dir ytterligare trafik skulle vara samhillsekonomiskt motive-
rad kan man, dven det likhet 1998 &rs transportpolitik, tinka sig att
Rikstrafiken upphandlar trafiken p4 vissa strickor.

Om det visar sig att det finns trafik som skulle vara samhills-
ekonomiskt [¢nsam, men som inte kommer till stdnd, pd markna-
dens villkor eller genom Rikstrafikens férsorg, si finns det ett
transportpolitiskt motiv fér att gora ett offentligt dtagande 1 mera
trafik redan med 1998 &rs transportpolitiska férutsittningar. Sidan
trafik kan vara bide linsgrinsoverskridande arbetspendling och
langviga interregional. En prévning av behovet av ytterligare trafik
kan di goras med samhillsekonomisk l6nsamhet som ett kriterium.
Det foljer dd av mélet att det ir motiverat med subventioner 1 den
utstrickning som trafiken ir samhillsekonomiskt motiverad. Hur
en sidan ytterligare och sambhillsekonomiskt I6nsam trafik ska
komma till stdnd 4r en 6ppen friga.

Ytterligare utbud med transportpolitisk grund

En mera lingtgiende ambition, utéver det som kan motiveras med
samhillsekonomisk lonsamhet, kan motiveras med hinvisning till
att det transportpolitiska malet. De mail som direkt utpekas i
huvudmalet dr héllbarhet och likvirdiga transportmdjligheter for
alla medborgare. Dirfér ir det tinkbart att motivera beslut, dven
om de inte ir samhillsekonomiskt 16nsamma, med hinvisning till
hillbarhet eller rittvisa. Ett andra tinkbart mal 4r dirfor att se moj-
ligheten till linsgrinsoverskridande arbetspendling och regional
tillvixt som ett sd centralt médl att man 6verger kravet pd pavisbar
samhillsekonomisk lonsamhet. Aven med ett sidant mal ir det
mojligt att analysera effekter pd vilfirdstordelning och héllbarhet.
Det ir rimligt att de mest effektiva dtgirderna anvinds for att
uppnd dnskade effekter.
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Annu mera trafik oavsett pavisbar samhillsekonomisk I6nsamhet

Ett tredje tinkbart mal dr att det dirutdver av exempelvis klimat-
politiska skil kan vara motiverat att utéver det andra milet yteerli-
gare Oka jirnvigstrafiken, oavsett om det ir mojligt pdvisa att
effekterna uppnds pd ett effektivt sitt eller ej. Om man viljer att
striva efter det andra och det tredje mélet sd foljer att man inte
lingre kan anvinda samhillsekonomisk lénsamhet som kriterium
pd om trafiken bor utvidgas eller ej.

7 Policyalternativen

I detta avsnitt beskrivs tre policyalternativ som ir tinkta att tjina
som utgingspunkter for analyser av i hur stor utstrickning det kan
vara samhillsekonomiskt motiverat att subventionera trafik. Vi
utgdr ifrdn att alla dessa handlingsalternativ har en gemensam nim-
nare 1 form av en viss grundreglering. Denna forutsitts bestd av de
regler och institutioner som behdvs for att liberalisering av den
interregionala trafiken ska kunna komma till stind. Vi tinker oss
sdledes en enkel registrering 1 form av ett tillstdndsférfarande for
operatorernas trafikering, en effektiv allokering av bankapacitet
och en reglering av tillgdng och anvindning av rullande materiel.

Det forsta alternativet, eller grundalternativet, innebir att inter-
regional persontrafik pd jirnvig bedrivs pd helt kommersiella vill-
kor. I dagens lige finns det inslag av subventioner i denna trafik
genom subventioner av vagnmateriel' och att trafikhuvudminnen
koper ritten for vissa resenirer att dka med kort. De tvd andra
alternativen innebir tvd olika sitt att 6ka det offentliga dtagandet
med subventioner.

Ett problem i alla alternativen men i synnerhet med de alternativ
som férutsitter ambitioner om utdkning av trafiken ir att det rider

brist pd bankapacitet i dag.

'S4 vitt vi vet finns inga institutionaliserade stdd {6r inkdp av vagnmateriel f6r SJ. Diremot
har rekonstruktionen av SJ for nigra &r sedan inneburit att staten lyfte av stora skulder som
SJ hade f6r bl.a. leasingavtalen f6r X2-materielen. Vr osikerhet rér i vilken man det funnits
med subventionspengar for kop av Oresundstdgen som dgts/dgs av SJ. Sammantaget verkar
det oklart om det finns tillricklig 16nsamhet i den lingviga persontrafiken med jirnvig for
att kunna betala en bestillning av en ny generation snabbtig. For Rikstrafiken och andra
eventuella nya operatorer finns méjlighet att hyra vagnmateriel av ASJ.
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For att forenkla den fortsatta analysen ska vi 1 likhet med SIKA:s
utredningar frdn 2004 anta att kapacitetsrestriktionen hanteras med
en mekanism f6r sambhillsekonomiskt effektiv allokering av
kapaciteten. Tillsvidare antar vi att det sker genom auktionering av
tigligen. Vi antar ocks3 att kapaciteten fortsatt byggs ut.

7.1 Kommersiell trafik

Detta alternativ innebir att den interregionala tigtrafiken liberalise-
ras. Nya operatdrer ges efter en enkel tillstdndsprocess fri ritt att
bedriva interregional persontrafik pd jirnvig. Rikstrafiken ges i
uppdrag att, 1 likhet med 1 dag, upphandla transportpolitiskt &nsk-
vird trafik som inte kommer till stdnd pd kommersiella villkor. I
detta alternativ har trafikhuvudminnen inte ritt att upphandla
trafik utanfér linsgrinserna.

Den inomregionala kollektivtrafiken bedéms inte bli berérd av
denna reform.

7.2 Utokad trafik genom generelit stéd

Ett alternativ till att l3ta trafiken bedrivas pd kommersiella villkor,
men som ind3 1 férsta hand forlitar sig pd marknadsmissig konkur-
rens 1 utbudet, kan vara olika former av ett generellt stdd per resa
(eller per intiktskrona) till kommersiella operatérer. Med detta
menas att interregional trafik ges ett likformigt stéd. I denna
modell dr tanken att det dr de kommersiella operatérerna som pla-
nerar trafiken: priser, utbud och rullande materiel. Den avgérande
skillnaden ir att de ocksd fir ett stod.

Ett generellt sitt att subventionera trafiken skulle vara att betala
ut ett stdd per resa till alla resor hos alla operatorer. Effekterna av
en sddan subvention blir ur operatérens perspektiv densamma som
om efterfrigan dkar 1 proportion till stédets storlek. Det innebir
att det blir 16nsamt f6r operatdrerna att sinka priset ngot och att
utbjuda ett storre utbud. Resultatet blir en 6kad konsumtion av
jirnvigsresor.

Ett generellt stod av detta slag kan minska behovet av administ-
ration for upphandling. En nackdel med en generell subvention ir
att den innebir att dven 16nsam trafik subventioneras. Dirfér riske-
rar de statsfinansiella kostnaderna med en sidan modell att bli
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hoéga. Detta dr ett kint problem i litteraturen om subventioner.
Dirfér har man ibland diskuterat olika slag av marginalstéd. Det
innebir att man enbart fir st6d f6r utdkning frn en viss nivd. Ett
stdd pd denna form innebir dock ytterligare andra stora nackdelar
(t.ex. med olika behandling av nya och etablerade foretag) varfor vi
inte utvecklar detta tema ytterligare hir.

En central friga ir vilken nivd pd subventionen som bor viljas.
Detta ir ytterst en politisk virderingsfriga. I dag finns dock moj-
ligheter att 1 f6rvig analysera (eller simulera) vilken efterfrigan det
kan bli nir ett trafikutbud eller ett pris forindras. Det finns ocksd
mojlighet att analysera vad det samhillsekonomiska nettovirdet av
trafiken dr (resenirernas betalningsvilja minus kostnaderna inklu-
sive trafiksikerhet, miljo m.m.). Dirmed ir det mojligt att 1 grova
drag rikna fram de trafik- och subventionsnivier som ger storst
samhillsekonomiskt netto. Det har dock inte varit mojligt att inom
ramen for denna utredning bedéma pi vilken nivd en sidan sam-
hillsekonomiskt motiverad subvention och trafikering skulle
hamna. Samtidigt anser vi att en sddan samhillsekonomiskt motive-
rad trafikering borde vara en sjilvklar referensniva.

For att ha ett politiskt relevant exempel viljer vi att behandla en
subventionsnivd som innebir att subventionen sitts till en nivd som
garanterar att den utbudsnivd som uppnds utan reformer (dvs. i
dag) kan behéllas.

Tanken ir att det ir mojligt att 1 grova drag identifiera 1 vilken
utstrickning det finns ytterligare trafik som ir samhillsekonomiskt
motiverad och som inte kommer till stdnd pd féretagsekonomiska
villkor. Tillvigagdngssittet for att identifiera sddan trafik kan vara
simulera olika utbudsékningar f6r att faststilla vilka som ger storst
positivt samhillsekonomiskt utbyte. Det gir sjilvklart ocksd att
subventionera fram dnnu mer trafik.

Ett generellt stod per resa skulle ocksd kunna differentieras si
att det var olika stort 1 olika delar av landet. D3 skulle en viss stod-
sats betalas till samtliga operatdrer som bedriver trafik i ett visst
omrédde eller pi en viss linje. Exempelvis skulle alla jirnvigsresor 1
en region subventionera med samma stddsats.

Hur l&ngt man ska driva differentieringen ir en bedémnings-
friga. En viss differentiering kan fungera som ett alternativ till
Rikstrafikens upphandling. Med en ldngt driven differentiering ris-
kerar systemet att inte vara tydligt 1 likabehandlingsavseendet och
att bli tungt att administrera.
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I ett mirttligt differentierat system kommer det att behévas
komplementir upphandling. Dirfér kan Rikstrafiken fortsatt ha i
uppdrag att upphandla trafik som inte kommer till stdnd pd kom-
mersiella villkor.

Aven i detta alternativ inskrinks trafikhuvudminnens ritt att
upphandla trafik innanfér linsgrinserna. Den inomregionala kol-
lektivtrafiken bedéms inte bli berérd av reformen.

7.3  Utodkad trafik genom upphandling

Detta alternativ innebir att den interregionala trafiken liberaliseras
i likhet med alternativet Kommersiell trafik, och att trafikhuvud-
minnen ges ritten att fritt upphandla interregional trafik. Vi antar
att trafikhuvudminnens upphandling finansieras regionalt.

Den modell som just nu forefaller foresviva de flesta huvudmin
ir att de utdver den regionala tigtrafiken iven skulle upphandla
linsgrinsdverskridande trafik. En yttre grins som foreslagits av
Magnus Persson (som nimns tidigare i avsnitt 2.2) ir att de skulle
f3 upphandla tdg som hogst 6verskred en linsgrins. Man kan dock
lika girna tinka sig att man ger huvudminnen ritt att helt frict
upphandla tdg som syftar till att tillhandahilla arbetspendling oav-
sett hur minga linsgrinser de passerar. Ett exempel pd sddan lins-
grinsdverskridande trafik i trafikhuvudmannaregi ir det tillstind
som regeringen nyligen beviljat Skdnetrafiken p3 strickan Malmé-
Goteborg. Det innebir sdledes att tva linsgrinser dverskrids. Vi har
valt att analysera konsekvenser av en reform som inte ligger ndgon
begrinsning pd huvudminnens ritt att upphandla trafik.

Aven med en upphandlingsmodell kan man tinka sig att g& olika
laingt. Ett forsta steg kan vara att forsoka identifiera tinkbara
utvidgningar av trafiken i form av upphandling som motiveras
samhillsekonomiskt. Vill man upphandla trafik dirutover sd
behévs andra motiv dn samhillsekonomiska.

Inte heller i denna reform antas den inomregionala kollektiv-

trafiken bli berérd.
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8 Kriterier for att skilja offentligt stodd fran
kommersiell trafik

Om en utvidgad ritt for trafikhuvudminnen ska ges att upphandla
linsgrinsoverskridande trafik, kan man tinka sig att etablera nigot
slags territorium dir kommersiella operatérer fritt tillits etablera
trafik och konkurrera med andra operatérer och ett annat territo-
rium dir trafikhuvudminnen har ritt att upphandla och dirmed
subventionera trafik.

Ett annat sitt att definiera grinser f6r det offentliga dtagandet
kan istillet vara att férsoka finna ett praktiskt kriterium for avgora
1 vilken utstrickning kommersiell interregional trafik bér subven-
tioneras.

Territoriell avgrinsning

Ett skil for att klargora de territoriella grinserna fér den upphand-
lade trafiken ir att otydlighet och nyckfullhet i besluten om upp-
handling skapar osikerhet f6r de foretag som man vill ska géra
lingsiktiga investeringar 1 den kommersiella trafiken.

Som de forsta och det andra policyalternativen ir formulerade
viljer man att inte férindra den territoriella grins for huvudmin-
nens upphandling som redan finns, nimligen linsgrinsen. I det
tredje policyalternativet lyfts denna begrinsning bort och huvud-
minnen ges ritt att upphandla dven linsgrinséverskridande trafik.
Detta innebir att det, dtminstone inledningsvis, uppstir en situa-
tion dir upphandlad trafik kan tinkas konkurrera med kommersiell
trafik.

I kapitel 2 pdminde vi om att utredaren Magnus Persson hade
forordat en sidan utvidgad rittighet f6r huvudminnen, och att han
dessutom foreslagit att rittigheten skulle avgrinsas till arbetspend-
ling 6ver en linsgrins. Persson foreslog att denna avgrinsning
skulle ske med hjilp av begreppet marknadssegmentering. Tanken
var att staten genom att formulera krav pd exempelvis upphills-
monster, turtithet och pris skulle avgrinsa utbudet pd ett sidant
sitt att det endast skulle bli attraktivt f6r arbetspendling.

Begreppet marknadssegmentering syftar pa foretagets formule-
ring av strategier for att utveckla och anpassa produkter till sir-
skilda kundgrupper och 6nskemil. Genom att ha sirskilda pro-
duktvarianter for olika anvindare kan féretaget hoppas pd att
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kunna silja mer och ta mer betalt f6r varan in om det bara fanns en
variant. Detta forutsitter att ett och samma foretag utnyttjar stor-
driftsférdelar och producerar produkten i1 flera olika varianter och
pd det sittet har mojlighet att ta bittre betalt. Om flera féretag
konkurrerar pd samma marknad/marknader kan man tinka sig att
de forsoker konkurrera genom att soka egna nischer genom att
utforma varor/tjinster som ir svira for konkurrenterna att imitera
eller, nir det ir en mojlig vig, och att de férséker imitera varianter
som konkurrenten hittat pa.

Det finns alltsd drivkrafter bdde att gora sina egna produkter
mera olika varandra och konkurrenternas varianter och att samti-
digt forsoka gora dem mer lika sina konkurrenter. Drivkraften att
imitera konkurrenternas varianter ir att erévra dennes marknads-
andelar och dirmed 6ka sin egen 16nsamhet.

Det huvudsakliga motivet f6r att tillita huvudminnen att upp-
handla linsgrinsoverskridande trafik torde vara att detta kan 6ka de
berérda kommuninnevinarnas vilfird genom att trafikutbudet blir
storre. Ibland hivdar huvudminnen dock att de inte avser subven-
tionera trafiken utan att de till f6ljd av ett bittre utbud ocksd
kommer att kunna 6ka sina intikter 1 motsvarande min, dvs. att
trafiken kan 6kas pd ett foretagsekonomiskt lonsamt sitt. D3 dr det
emellertid svirt att forstd varfor en kommersiell operatér inte
skulle vilja gora det. Den andra méjligheten ir att trafiken faktiske
inte fullt ut ticker de kostnader som behover tickas for ett vinst-
drivande foretag. I s3 fall ir den inte foéretagsekonomiskt I6nsam,
men den kan fortfarande vara samhillsekonomiskt motiverad.

Huvudpoingen hir ir att nir huvudminnen vil fir ansvar for
linsgrinsoverskridande trafik, si har de ocksd en drivkraft att for-
soka utforma utbudet pd ett sidant sitt att det ekonomiska resul-
tatet blir det bista mojliga ur sitt eget perspektiv. Man har dirfor
ocksd ett intresse av att omprdva pris, turtithet och uppehills-
monster om detta kan férbittra resultatet. Dirmed kan en situation
uppstd dir huvudminnen har intressen som riskerar att komma 1i
konflikt med regleringsmyndighetens och de kommersiella opera-
térernas mal, samt att man urholkar de kommersiella operatorernas
mojlighet att tillhandahilla trafik.

Dirfor behovs eventuellt ocksd regler for att forhindra att
kommersiell trafik slis ut. En tanke 1 det resonemang som fordes av
Persson och Paulsson (2004) och SIKA var att priset skulle fi vara
ligst 30 procent under de kommersiella operatérernas, medan
kravet p& turtithet inte preciserades och kravet pd uppehills-
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monster féreslogs vara att tdg skulle stanna 1 alla titorter storre dn
exempelvis 5 000 invanare.

Frigan ir om det ir principiellt och praktiskt mojligt f6r en
reglering att avgrinsa den samhillsstodda trafiken. Man vet att for-
indringar av utbud av tdgtrafik pd en linje kan pdverka efterfrigan
pd nirliggande linjer, dvs. en utbudsékning pd en och samma linje
kan bide komplettera och konkurrera med dess granne beroende
pa frin vilket utgdngslige 6kningen sker. P liknande sitt kan for-
indringar av priser, restider, uppehdllsmonster ocksd ha olika
effekter beroende pd utgdngsnivin. Det ir siledes inte helt litt att
formulera allmint giltiga pdstdenden om nir turtitheten pd linje
kompletterar respektive konkurrerar med andra linjer.

I specifika fall kan det vara mojligt att nd trovirdiga och tillfér-
litliga resultat av simuleringar av effekterna av férindringar frin ett
givet utgingslige. Dirfor skulle det vara attraktivt om man kunde
formulera enkla kriterier som gjorde det mojligt att ta stillning till
om ett utbud av regionaltdg skulle komma i konflikt med den
kommersiella trafiken. Men det betyder inte att det dr litt att for-
mulera en enda indamélsenlig grins fér hur pris, turtithet m.m.
bor se ut och fir férindras som bide ger forutsigbarhet och maxi-
merar samhillsekonomisk nytta.

Om man skulle tillimpa en tumregel med den osikerhet som
ovanstiende resonemang forklarar s& innebir det en relativt stor
frihet att utforma trafiken s att den konkurrerar med ldngdistant
tagtrafik. Detta bidrar till den osikerhet som kommersiella opera-
torer av ldngdistant trafik kan uppleva om framtida férutsittningar
for konkurrens.

En alternativ forklaring dr att om statsmakten viljer en sddan
reglering, ger den uttryck for att upphandlad trafik dven i framtiden
kan anses vara mer angeligen in trafik pd kommersiella villkor.
Detta bidrar i s3 fall ytterligare till den osikerhet som operatérerna
kommersiell trafik kan uppleva om vilken vilja staten har att hélla
fast vid att trafiken ska bedrivas i konkurrens snarare in genom
upphandling.

En ytterligare omstindighet som kan bidra till osikerhet ir en
eventuell regionreform. En sidan reform kommer att 1 ett penn-
drag kraftigt utdka linets ritt till att bedriva ngot som tidigare
betraktades som interregional trafik. Detta har redan skett 1 Vistra
Gétaland. D3 utvidgas ocksd det omride som en trafikhuvudman
skulle kunna trafikera genom att 6verskrida en grins kraftigt. Detta
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ir en omstindighet som vi inte kommer att behandla vidare 1 denna
utredning.

Sammanfattningsvis bedémer VTT att de alternativa kriterierna
for att definiera den linsgrinsoverskridande trafik som trafik-
huvudminnen skulle {8 bedriva har svirbedémda konsekvenser och
att de riskerar att leda till konflikter och férsvagade incitament att
bedriva kommersiell tdgtrafik.

Det finns som vi ser det tvd tinkbara enkla alternativ till
reglering av trafikhuvudminnens ritt att upphandla trafik. Den ena
innebir att upphandlingen inskrinks innanfor linets eller regionens
grinser. Den andra innebir en helt fri upphandling av interregional
trafik.

Om statsmakterna bedémer att fordelarna med att kunna lta
trafikhuvudminnen upphandla linsgrinséverskridande trafik over-
stiger nackdelarna med att forsvagad kommersiell trafik si kan en
16sning 1 likhet med Perssons férslag vara att huvudminnen fir
kora 6ver en linsgrins.

En grins for graden av generell subventionering

Med en generell, likformig och geografiskt differentierad subven-
tion till kommersiell trafik menas att alla resor (eller intiktskronor)
pd en linje eller 1 samma geografiska omride ges samma subvention.
Om man utformar en generell subvention s& ir det inte sjilvklart
hur lingt man bér g& i graden av subventionering av den enskilda
linjen eller omridet. Det bor ytterst vara en frdga som beddms
politiskt. Som ett underlag f6r att géra denna bedémning kan man
dock gora simuleringar av vilken nivd pd trafiken som skulle kunna
komma till stdnd pd kommersiella villkor och vilken nivd pd trafi-
ken som skulle kunna tinkas maximera nettot av betalningsvilja
och samhillsekonomiska kostnader. Typiskt sett ir den senare
kvantiteten storre in den forsta. Bida dessa nivder kan 1 princip och
med rimlig grad av tillférlitlighet beriknas med tillginglig metodik.

Till dessa 6verviganden kan det exempelvis finnas 6nskemdl om
en minsta grad av tillginglighet till en ort. Dirfor kan den sam-
hillsekonomiska kalkylen inte férvintas vara det sista ordet i en
bedémning om subventionsgraden. Samtidigt ir det svirt att tinka
sig att det skulle kunna vara god samhillsekonomi att tillféra medel
till en trafik dir kundernas egen virdering av trafiken ordentligt
understiger kostnaderna for att tillhandahilla trafiken.
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Sammanfattningsvis bedémer VTT att ett samhillsekonomiskt
underlag bor finnas fér att ta stillning till subventionsgraden. Sam-
tidigt anser vi att beslut inte bor fattas enbart pd grundval av de
beriknad samhillsekonomisk lénsamhet.

9 Marknadsmakt fore reformen och efter

Jirnvigsutredningen har 1 ett parallellt uppdrag gett professor
Staffan Hultén och Gunnar Alexandersson i uppdrag att analysera
marknaderna f6r jirnvigstrafik. Detta avsnitt syftar till att 1 korthet
siga ndgot om marknadsstyrka fore och efter en eventuell reform.

9.1 Fore reformen

Fore en eventuell reform har SJ AB nist intill ensamritt till inter-
regional persontrafik i1 Sverige. Det innebir att ingen konkurrent i
dag utan vidare kan etablera trafik. Samtidigt konkurrerar SJ AB
med andra transportslag som bil, flyg och lingviga buss. Med
beaktande av denna konkurrens kan dock SJ AB, 1 stort sett vilja
om de ska driva trafik pd en linje och i vilken utstrickning. Denna
valfrihet begrinsas pd kort sikt av en l&ng rad avtal och andra
dtaganden som SJ AB har gjort.

Vir hypotes ir att SJ AB moter nigot som nirmast liknar
monopolistisk eller oligopolistisk konkurrens. Det innebir att man
dtminstone pa vissa linjer for vissa avgingar och passagerare har ett
visst utrymme for att pdverka bdde utbud och prissittning. Detta
kan anvindas fér att minska utbudet och att héja priset jimfort
med konkurrensnivdn. Dirmed beddémer vi att SJ AB &tminstone
pd vissa linjerna gor vinster som de inte skulle nd i full konkurrens.

Samtidigt kan SJ pd somliga linjer vilja 6ka utbudet om detta
vore mojligt. Dir dr det di istillet knapphet pd bankapacitet som
bidrar till att SJ kan tjina vissa knapphetsrintor.

Det ir dock ocksd troligen si att SJ AB, dtminstone kortsiktigt,
sitter fast 1 4taganden som inte ir I16nsamma och som det totalt sett
ir tveksamt om de bidrar till lnsamhet. I s3 fall kan man inte ome-
delbart ligga ned trafik.
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9.2 Efter reformen

Vir bedéomning ir att det finns ett intresse frdn stora utlindska
operatorer att etablera sig pid den svenska marknaden. De stora
operatdrerna kan hoppas pd att kunna erdévra en oligopolistisk
marknadsmakt dir de med forhdllandevis svag konkurrens (och
utan att konkurrensmyndigheterna ingriper) kan bedriva en [6nsam
verksamhet. Aven sm§ operatérer ir naturligtvis intresserade av att
finna méjligheter pd en liberaliserad marknad.

I ett inledningsskede kan en kapplépning om att erévra mark-
nadspositioner mycket vil innebira en stark énskan om nirvaro
och utbud. Detta kan leda till hird konkurrens om tillginglig ban-
kapacitet pd de [dnsamma linjerna. Det kan ocksa leda till att denna
vilja till nirvaro inledningsvis spiller 6ver pd mindre lénsamma
linjer. Vir bedémning ir att erfarenheten dven pd denna libera-
liserade marknad snart visar vilka linjer som kan bedrivas med
lénsamhet. Sammantaget kan viljan att erévra marknadspositioner
bidra till ett 6kat utbud och sinkta priser.

Trots att dven smi foretag kommer att soka sig in pd jirnvigs-
marknaden bedémer vi att marknaden pd sikt kommer att domine-
ras av ett fital stora foretag. P4 de andra infrastrukturbaserade
marknader som avreglerats har visserligen sm3 aktorer sokt sig in,
men de har mestadels spelat en underordnad roll fér pris och kva-
litet f6r majoriteten av kunder. Istillet domineras dessa marknader
av ett fital stora foretag. P3 telemarknaden finns ibland ocksd
mycket stora féretag bakom de foéretag som pd den svenska mark-
naden ter sig som sma3.

Den utveckling vi férestiller oss ir dirfor ungefir den samma
som man kunnat iaktta pd marknaderna for elnit, telekommunika-
tioner och flyg. En viktig skillnad mellan, & ena sidan, jirnvig och
tele, och 4 andra sidan, lingviga buss, flyg och taxi, ir att en
utbudsékning inom jirnvig och tele ofta begrinsas av tillgingen pa
infrastruktur. Dirfor idr det inte sjilvklart att en liberalisering av
jirnvigsmarknaden kan leda till en kraftig utbudsékning vilket blev
fallet p4 de andra tre marknaderna. Stora operatorer kan diremot 1
storre utstrickning dn smd ha tillgdng till vagnmateriel som kan
underlitta en utbudsokning.
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10 Kompletterande reformer for att uppna
fungerande konkurrens

En iakttagelse fran flera liberaliseringsreformer p& andra marknader
ir att reformerna ofta kriver en mer komplicerad reglering in den
som ska ersittas. Trots att betydande tankemdda investeras i dessa
lagstiftningsprojekt leder de genomférda reformerna till en del
ovintade resultat (se t.ex. den stora 6versikten av genomférda
regleringar SOU 2005:4 Liberalisering, regler och marknader samt
Statskontorets underlag till samma utredning Avreglering av sex
marknader). For jirnvigsmarknaden kan man inte heller vinta sig
att ett allmint tillstdnd att bedriva jirnvigstrafik ensamt ska leda
till bittre utbud och ligre priser.

Syftet med detta kapitel dr att pdminna om en del av de kom-
pletterande reformer som krivs {or att en liberalisering ska leda till
de 6nskade resultaten. Dessa regleringsformer ska inte utredas i
denna promemoria. Vi ska inte heller komma med nya férslag till
hur de ska se ut. Syftet ir att kommentera hur féreslagna modeller
kan vintas paverka utfallet av de foljande analyserna. I ndgon min
kommenteras hur man kan vinta sig att utfallet pdverkas om dessa
reformer f6rsenas eller blir verkningslésa av ndgot skil.

En iakttagelse fr@n telemarknaden dir nya operatdrer behover
tillgdng till infrastruktur som har karaktiren av flaskhals och som
igs av redan etablerade foretag, ir att det ir utomordentligt svirt
att bdde dstadkomma en reglering av tillgdng till denna infrastruk-
tur och att samtidigt bevara incitamenten f6r utveckling av och
investeringar i denna infrastruktur. Det samma riskerar att intriffa i
jirnvigssektorn om man skulle tvinga stora kommersiella bolag att
hyra ut sin vagnmateriel till nyintridande féretag.

Till att borja med ir det viktigt att komma ihdg att liberalise-
ringen endast kan vintas piverka en del av de mil som nimndes i
kapitel 6. I bista fall uppstir en fungerande konkurrens i de fére-
tagsekonomiskt l6nsamma delarna av den interregionala person-
trafiken, vilket kan leda till ligre kostnader och priser. Konkurren-
sen skulle ocksd kunna leda tll att tjinstekvalitet och vagnmateriel
anpassades till det som kunderna énskar. Diremot kan liberalise-
ringen inte ensamt vintas leda till att det uppstir trafik i den
utstrickning som allminheten eller politiker 6nskar sig.
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Ett allmint tillstandsforfarande

Ett allmint tillstindsférfarande anvinds f6r andra reglerade mark-
nader som t.ex. marknaderna fér l3ngviga buss och tele. Detta for-
farande kan 1 olika hog grad anvindas for att sikerstilla att opera-
torerna uppfyller grundliggande krav som statsmakterna kan vilja
stilla pd operatdrerna. Det kan eventuellt ocksd anvindas for att
stilla krav pd redovisning av statistik m.m. V&r bedémning ir till-
stindsférfarandet inte direkt paverkar de olika utfallen som analy-
seras 1 denna utredning.

Planering av trafikutbudet

Tidigare utredningar har betonat att en risk med en liberaliserad
marknad foér persontrafik med jirnvig ir att samhilleligt 6nskad
trafik inte kommer till stind. Man har dirfoér ocksi framhillit
vikten av att det finns en offentlig aktér med tillricklig kapacitet
for att framstilla en plan for tigtrafik som kan fungera som ett
slags referensalternativ mot vilken den tillhandahillna trafiken jim-
fors. Om det di visar sig att det kommersiellt tillhandahillna
trafikutbudet ir otillrickligt 1 ndgon del av jirnvigsnitet kan dirfor
aktoren initiera en upphandling av den 6nskade trafiken.

Oavsett vilket av de foéreslagna regleringsalternativen som
anvinds sd kan statsmakterna énska en uppféljning och oéversike
over trafikutbudet samt att initiativ tas f6r att komplettera utbudet.
I policyalternativen Kommersiell trafik och Utdkad trafik genom
upphandling ir det rimligt att denna uppgift ges till Rikstrafiken. I
policyalternativet Utdkad trafik genom generellt stéd ir det inte lika
sjilvklart. Dir kan man antingen férséka locka fram trafiken
genom att 6ka stodet eller 1ata Rikstrafiken upphandla den énskade
trafiken.

Beroende pd om staten sjilv 6nskar bira det finansiella ansvaret
for subventioner av foretagsekonomiskt olénsam trafik eller om
man vill att lin/regioner ska bira detta ansvar blir det olika inda-
mélsenligt med en statlig administration av planering av utbudet.
En risk med en statlig finansiering ir att den statliga politiken blir
foremal for stindiga krav pd utokning av trafiken frin lin/regioner
som inte betalar. Med ett regionalt ansvar fir regionala politiker
precis den trafik de dnskar men trafikutbudet riskerar i gengild att
inte beakta interregionala resbehov.
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Olika modeller for att sakra tillgang till rullande materiel

VTI bedémer att tillgdng till rullande materiel kan ha en avgérande
betydelse f6r hur snart nya foretag ska kunna etablera sig pd en
liberaliserad marknad. Denna insikt 13g ocksd bakom den férra
jirnvigsutredningens resonemang kring hur rullande materiel
skulle kunna goras tillgingliga pd mer konkurrensneutrala villkor.
Samtidigt ir varje forsok att paverka tillgdngen till rullande materiel
en balansgdng mellan tvi viktiga mil. En 6kad och konkurrensneu-
tral tillginglighet till fordon f6r nyintridande foretag kan skynda
pd utvecklingen mot konkurrens och dirmed kortsiktig effektivi-
tet. Samtidigt innebir lngsiktig effektivitet att man dnskar att ope-
ratdrerna fullt ut ska dverta bedémningen av vilken rullande mate-
riel som det ir bist att investera i. Dirfor dr det 6nskvirt att ope-
ratorerna fullt ut dger investeringarna och bir konsekvenserna av
de inkép som gjorts. P4 marknaderna fér elektronisk kommunika-
tion (huvudsakligen telemarknaderna) har reglerarna sékt att finna
en sidan balans genom att bide tvinga fram upplitelse av infra-
struktur men ocksd successivt avveckla detta tillgingliggérande for
att pd sikt fd fram en konkurrens dven 1 infrastruktur.

Stora utlindska operatorer kan ha tillgdng till vagnmateriel frén
andra linder som skulle kunna anvindas vid ett intride. En sidan
egen tillgdng till vagnmateriel kan ha stor betydelse f6r hur snabbt
och 1 vilken omfattning som ny konkurrens kan etableras. Om
foretagen inte har tillgdng till egen vagnmateriel ir de dock hinvi-
sade till tvd andra modeller. Bdda dessa modeller kan gora det méj-
ligt for nyetablerade foretag att snabbt {3 tillging till den rullande
materiel som de behover.

Reglerat tillhandahdllande av vagnar

En modell f6r att 6ka tillgdngen till rullande materiel ir ett regel-
verk som gor S] AB skyldigt att hyra ut vagnmateriel tll konkur-
renter som behdver materiel for att kunna kéra trafik. Denna
modell har dock nackdelen att den dimpar SJ AB:s drivkrafter att

investera 1 ny materiel.
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Offentligt och privat dgda vagnbolag

En andra modell 4r att sdrskilda vagnbolag bildas, privata eller
offentliga, med syftet att hyra ut vagnmateriel. En del av en sidan
16sning kan vara att dgandet av en del av S] AB:s vagnmateriel tas
over av sddana vagnbolag. Detta var ocksd den 8sning som valdes
vid den brittiska regleringsreformen {ér jirnvigen. Den forra jirn-
vigsutredningen pekade ocksd pd utvecklingen mot att det bildas
privata vagnbolag som hur ut vagnmateriel.

Férdelning av taglagen

Banverket hade enligt &rsredovisningen fér 2006 ett mycket hogt
kapacitetsutnyttjande i 85 av 225 bandelar. Med detta menas en
situation dir det enligt Banverket inte finns utrymme for fler tdg pd
banan.

I toljande bild visas konsumerad kapacitet under 2007. Den visar
ocks3 att viktiga delar av bannitet har hogt kapacitetsutnyttjande.
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Konsumerad kapacitet ar 2007

Kalla:  Banverket Punktlighet och forseningar med koppling till trafikbelastning och
kapacitetsutnyttjande 2007.

Det visar sig ocksd genom att operatorer klagar hos Jarnvigsstyrel-
sen pd att de inte tilldelas bankapacitet pd ritt sitt. I Jirnvigsstyrel-
sens foreliggande (dnr 2006-1473/22) anges att Banverket senast
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den 10 december 2009 ska ha infért prioriteringskriterier fér nytt-
jande av jirnvigsnitet som medger ett samhillsekonomiskt effek-
tivt nyttjande. Jirnvigsstyrelsen anser inte att de prioriteringskrite-
rier som anvindes av Banverket vid tidpunkten fér granskningen
leder till ett samhillsekonomiskt effektivt utnyttjande. Jirnvigs-
styrelsen menar ocksd att det ir av stdrsta vikt att kriterierna och
processen for tilldelning av bankapacitet ir tydliga och transpa-
renta. Jarnvigsstyrelsen har varit kritisk mot bade kriterier och
process i den uppféljande tillsyn som genomférts under 2007.

Trafiken har 6kat ytterligare under 2007. Att 1 detta lige slippa
in nya operatdrer pd hogt belastade bandelar verkar inte vara
mojligt utan att samtidigt flytta eller neka befintliga operatorer till-
tride.

Vid bedémning av effekterna av en avreglering ir det svirt att
tinka sig ett hindelseférlopp utan precisera hur férdelningen av
bankapacitet ska g tll. Eftersom vi 1 huvudanalysen har valt att
anta att denna férdelning gors med en auktionsmekanism s8 vill vi
forst forsoka precisera hur vi bedémer att en tdgligesauktion kan
tinkas piverka jirnvigstrafiken.

Ett mojligt utgdngslige f6r analys av ett sddant hindelseforlopp
ir ett lige fore ytterligare reformer. Redan 1 dag ir kapacitetsut-
nyttjandet hogt pd minga bandelar dvs. det finns fler 6nskemdl om
tigligen in det finns plats. Vi bedémer att en tigligesauktion
skulle forindra bide tidtabell och férdelning mellan olika operats-
rer.

Olika f6rs6k med tigligesauktioner har gett intressanta resultat.
Ett s&dant dr att de modellberiknade tidtabellerna indikerade att
det gick att ligga in nigot fler tdg in Banverkets tidtabellsliggare
gjort. Den faktiska utgiften for tigligena hamnade ligre in vad
budgivarna vintat sig. Det visar sig ofta att det finns operatdrer
med 3¢ tidsvirdering och att de kan tinka sig att rucka pi sina
avgdngar. Ett annat resultat dr att det visar sig att tidtabeller blir
mindre styva dn hur planerare ligger dem. Auktionsmodellen ger
ocksd bdde en direkt avbildning av vilka bandelar och vilka tid-
punkter som har kapacitetsbrist, liksom ett métt pd kapacitetsbris-
tens kostnader.

Hittillsvarande experiment har dock inte beaktat den externali-
tet 1 form av 6kad stérningskinslighet som verkar uppstd nir tid-
tabeller packas hirdare (Mattsson 2004). Idealt sett skulle priset for
ett tiglige dven avspegla denna externalitet. Mattsson refererar bl.a.
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ett exempel pd ett skattat samband. Detta skulle eventuellt kunna
anvindas for att utforma en enkel schablon.

Ett annat problem ir att det, sd vitt vi vet, inte finns en firdig
och fungerande l6sning f6r auktionering av tdgligen.

Om en prissittning av bankapacitet inférs leder det till att ope-
ratorerna totalt sett f&r hogre kostnader. Detta innebir att alla lin-
jer blir mindre I6nsamma, men effekten blir storst for de mest
attraktiva avgdngstiderna 1 storstiderna. Detta pdverkar bide de
mest [dnsamma linjerna men ocksd regional kollektivtrafik. Det
senare blir ett dilemma for trafikhuvudminnen di de med knappa
budgetar ocksd miste betala den tkade kostnaden fér bankapacitet.
Troligen kommer dessa kostnader behéva betalas med en kombi-
nation av héjda priser 1 kollektivtrafiken och héjda skatter.

Sett ur ett samhillsekonomiskt perspektiv utgér detta 1 huvud-
sak en omférdelning frin resenirer och skattebetalare till infra-
strukturhillaren. Avgiften ger ocksd incitament att identifiera mer
lonsamma férdelningar av tigligen. Detta kan ge upphov till effek-
tivitetsvinster pd kort sikt. Kapacitetsavgifterna ger ocksd signaler
om var det skulle vara mest l6nsamt att utvidga kapaciteten.

Som vi nimnde ovan har prisékningarna 1 férsdksauktionerna
blivit mindre in vintat. Det kan delvis bero pd att dverskottsefter-
frigan inte varit si stor. Det kan ocksd bero pd overskottsefter-
frdgan minskar om det gr att packa in fler tig.

11  Principiell samhallsekonomisk analys

Syftet med detta avsnitt dr analysera de reformalternativ som
beskrivs 1 kapitel 7. Forst diskuteras behovet av kompletterande
reformer kapitel 10. Direfter gors en beskrivning av ett tinkbart
hindelseforlopp pd kort och ling sikt f6r varje reformalternativ.
Sedan gors en genomgéing av effekterna. For alternativet Kommer-
siell trafik jimfors med ett lige fore reformen och foér de bdda andra
alternativen jimférs med Kommersiell trafik.
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11.1 Kommersiell trafik

Ett tinkbart hindelseforlopp vid Kommersiell trafik under ett
inledningsskede

Vir bedémning ir att det finns europeiska operatorer som ir
intresserade av att forsoka erdvra den svenska marknaden. Dessa
kan ha s mycket finansiell styrka att de kan vara beredda att inled-
ningsvis gora betydande uppoffringar foér att nd maélet. Det kan
ocks8 finnas en rad mindre entreprenérer som kan lyckas finansiera
ett forsok att etablera sig. Ser vi till de forlopp som kunnat iakttas
inom flyget, lingviga buss och andra branscher, s har nya operaté-
rer startat, men det har ocksé blivit konkurser och uppkép. Det ir
rimligt att tinka sig att en sidan utveckling ir sannolik dven pd
jirnvigens persontrafikmarknad och att den kan vintas pigd under
ndgra ar.

Vi anser inte att det dr meningsfullt att gissa pd vilka linjer nya
operatorer kan vintas etableras eller vilka tinkbara innovationer
som kan komma till stdnd. Ett friare marknadstilltride dock kan
utldsa en hel del nya idéer om hur tigtrafik ska bedrivas. Det kan
vara av flera slag. Hoga priser pd tigligen som kan félja av den
auktionsmodell som vi férutsatt 1 kapitel 10 kan t.ex. leda till att
tigoperatorer viljer att lita tdg starta utanfor flaskhalsarna nira de
stora stiderna ("Ryantdg”). Kommersiella operatérer kan ocksd
tinkas anordna avgingar pd mindre attraktiva tider for att utnyttja
rullande materiel som dnd3 finns tillginglig. De kan ocksd tinkas
utmana de delar av trafikhuvudmannens trafik som kan tinkas vara
lonsamma.

I inledningsskedet efter regleringsreformer uppticks ofta férut-
sedda och oférutsedda problem med regler och institutioner. Dessa
problem kan vara av flera slag. Efter tidigare regleringsreformer har
det visat sig att tydliga konfliktlinjer manifesteras t.ex. motsitt-
ningarna pd telemarknaden mellan intridande operatérer och
TeliaSonera betriffande samtrafikavtalen. Ofta visar det sig ocksd
att andra institutioner inte stir rustade foér att mota de nya pro-
blemen, t.ex. skattemyndigheter och tillsynsmyndigheter.

De institutioner som vi tror kommer att utsittas for pafrest-
ningar vid reformen Kommersiell trafik om inte tillrickligt bra 16s-
ningar utvecklas dr: Banverket (férdelning av tdgligen), AS]J (ut-
hyrning av S] AB:s vagnmateriel), Banverket och Jernhusen (till-
gdng till terminaler), Jirnvigsstyrelsen (6vervakning av konkur-
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rens, jirnvigslagens tillimpning och transportpolitisk maluppfyl-
lelse), Konkurrensverket (konkurrens), Rikstrafiken och trafik-
huvudminnen (att definiera samhillets behov och skilja de olén-
samma agnarna frdn det lénsamma vetet) och SJ AB (som utsitts
for en forindring av konkurrensliget).

Analysen utgdr frin att dessa institutionella problem i princip
har 16sts. Men dven om de l6ses 1 princip s kan det finnas bety-
dande praktiska problem med exempelvis tilldelningen av bankapa-
citet. Det kan ocksd finnas barnsjukdomar med regelverken for
dessa losningar, vilket innebir att regelverken kan behéva justeras
efterhand. Dessa frigestillningar ligger dock utanfér dmnet for
denna utredning.

Om de forslag som krivs for att Kommersiell trafik ska fungera
genomfors, sd kan man tinka sig en startpunkt for en process nir
foretagen forbereder 51g genom att planera tinkta tidtabeller,
bestillning och reservation av vagnmateriel osv. Bedomnlngen av
vilken och hur mycket vagnmateriel som kan tillkomma ir inte litt.
Direfter sinds de férsta ansékningarna om trafikeringstillstdnd in.
Nir foretagen beviljats tillstdnd, kommer férfrigningar om tigli-
gen. Dessa behandlas 1 den nya processen for férdelning av ban-
kapacitet.

Istillet for att gissa detaljer om en framtida utveckling viljer vi
att analysera hindelseforloppen i tre huvudfall. Det ena huvudfallet
ir att en operatdr anmiler intresse for att kora stora delar eller hela
trafiken pd en 16nsam linje. Det andra huvudfallet ir att en kom-
mersiell operatdr anmiler intresse for att bedriva trafik pd en linje
som av S] AB bedémts som foéretagsekonomiskt olénsam. Det

tredje huvudfallet avser upphandlad trafik.

Lénsam linje

Antingen gir den lénsamma trafiken pd banor dir minst en bandel
ir hogt utnyttjad eller s& gir den helt pd bandelar med ledig kapa-
citet. I det forsta fallet mdste ett nyintridande féretag erévra all
bankapacitet som det behover for det utbud foretaget avser till-
handahilla. T det andra fallet kan foretaget till 18ga kostnader 3
tillgdng till den 6nskade kapaciteten.

Om en tillkommande operatér ir intresserad av en 1 dag l6nsam
linje, anmiler denne ett intresse for tigligena. Detta leder till en
tigligesauktion dir berérda operatérer ligger bud pd de tigligen
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som de onskar. Lit oss anta att budgivningen har utmynnat i en
tigligestordelning som innebir att de tillkommande operatorer
erdvrat ungefir hilften av tigligena. (Den foljande analysen péver-
kas bara 1 begrinsad utstrickning av om andelen ir en annan.)

Den nye operatéren behdver ocksd vagnmateriel. T kapitel 10
framhélls att den befintliga mingden tdgmateriel dkar olika mycket
beroende pd om den tillhandahills konkurrensneutralt och hur
ménga utlindska operatdrer med egen tillging till vagnmateriel som
bedémer att det ir I16nsamt att g8 in p& marknaden.

Vir bedémning dr att S] AB 1 dag, 1 viss utstrickning, kan
utnyttja sin marknadsmakt for att begrinsa utbudet och hélla pri-
serna 6ver en ren konkurrensniva. Nir reformen Kommersiell trafik
genomfors startar formodligen en viss konkurrens dir de nya ope-
ratdrerna forsdker erbjuda nya servicekoncept och eventuellt ndgot
ligre priser in vad SJ AB gor 1 utgdngsliget. Vir bedémning ir
dock att det inte ir sdkert att priskonkurrensen blir sirskilt stark
eftersom konkurrensen om tdgligena kommer att tvinga vinnarna
att bjuda bort en del av den monopol- och knapphetsrinta som ett
SJ AB med ensamritt skulle ha kunnat tjina pd strickan.

Det finns ett ytterligare skil att tro att priskonkurrensen blir
mittlig. Det ir att det inte kommer att finnas fler platser att silja
om nya operatdrer inte har tillging till nytt och annorlunda vagn-
materiel.

Priserna vid nyintride torde inte minska lika mycket som de
skulle gora 1 en virld med ledig kapacitet. Det giller oberoende av
om det blir en, tvi eller tre operatérer, vilket vi bedomer vara de
mest troliga utfallen. Eftersom kapacitetsutnyttjandet pd minga
viktiga strickor redan dr hogt, skulle det leda till 6kade kostnader
for de nédvindiga tigligena fér [6nsamma linjer. Dirfér kan ocksd
knappheten pd bankapacitet leda till priser som 6verstiger margi-
nalkostnader men som kan vara konkurrenspriser!

Om det finns ledig kapacitet pd banorna kan en storre prissink-
ningseffekt uppstd till f6]jd av ett nyintride och utbudsdkning. Ett
resultat med den innebérden har presenterats 1 en studie av
Preston, Faje och Holvad (2001). De studerar tinkbara effekter av
konkurrens pd spiren i Sverige om tillgingen till bankapacitet var
helt obegrinsad. Huvudresultatet ir att vilfirdsforbittringar kan
nds om nya konkurrenter kommer in, utbudet 6kar och priserna
sinks. Detta blir mojligt genom att resandet 6kar med upp till
40 procent. Diremot leder det till ligre vilfird in ett teoretiskt
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maximum, vilket verkar bero pd nitverksnackdelar i form av simre
utbud av matarlinjer (IC-tdg) och simre kopplingar till andra tg.

Om en ny operatér erdvrar alla tdgligen uppstar 1 allt visentligt
en situation dir dagens monopol byts ut mot ett annat. Den
visentliga skillnaden ir att vinnaren 1 konkurrensen om kapaciteten
formodligen varit tvungen att bjuda bort en del av den monopol-
och knapphetsrinta som SJ AB tidigare kunnat tjina pa strickan.
Dirfér vintar vi oss sma férindringar av priserna i detta fall. Dirfor
kan ocks3 intresset for att konkurrera om tigligen vara visentligt
mindre dn vad man férestiller sig ocksd pd 16nsamma linjer. I en
situation dir det rider 6ppen konkurrens om tigligen blir russinen
i den slitna russinplockarmetaforen inte si sota, de liknar mer
ronnbir.

I den min som det finns kortsiktiga effektivitetsskillnader
mellan foretag finns dock indd mojligheten till vinster. Man kan
nog rikna med att detta 1 s3 fall utléser en viss turbulens 1 utbudet.
En iakttagelse frin marknader som omreglerats ir att det rider stor
osikerhet 1 ett inledningsskede om vad kostnader och efterfrigan
skulle kunna vara med de nya omstindligheterna. S] AB har fér
ndgra &r sedan hivdat att de framtida trafikeringskostnaderna skulle
minska. Vi saknar for nirvarande en uppféljning av om SJ:s trafike-
ringskostnader faktiskt har minskat.

Som vi konstaterat 1 kapitel 4 s3 ir det oméjligt att uppskatta
storleken pd de kombinerade nitverks- och stordriftsférdelar som
riskerar att gd forlorade till f6ljd av konkurrens. Samtidigt bedomer
vi att denna férlust kan vara betydande. Dessa forluster bedéms
uppstd nir flera operatdrer kor samma antal tdg som tidigare. For-
lusterna av nitverksférdelar innebir frimst simre och dyrare
bytesmojligheter 1 det totala jirnvigsutbudet. Detta bidrar till en
ligre total efterfrigan. Forlusterna av skalférdelar bestdr frimst i
mindre effektivt utnyttjande av personal och vagnmateriel till {61;d
av mindre omfattning pd trafiken. Dessa nackdelar bedéms vara
stdrre 1 ett turbulent inledningsskede med flera nya och vixlande
operatorer.

Sammantaget innebir detta att det dr svirt att bedéma hur priset
och det totala utbudet kommer att utvecklas. Det finns en risk att
det genomsnittliga priset stiger och det totala utbudet minskar p3 i
dag l6nsamma linjer.
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Foretagsekonomiskt olonsam men samhillsekonomiskt
motiverad linje

Med en foretagsekonomiskt olonsam men samhillsekonomiskt
motiverad linje menas linjer dir ingen kommersiell operator bedri-
ver trafik men dir Rikstrafiken eller trafikhuvudmannen anser att
trafiken kan vara motiverad. Bland dessa linjer kan det sjilvfallet
finnas linjer som kommersiella operatérer vid forindrade forut-
sittningar komma att indra sig och bedéma som kommersiellt
intressanta. I detta fall kan man ibland férvinta sig att det inte
finns flera operatdrer som visar intresse av att bedriva trafik sam-
tidigt. Tillstindsmyndigheten skulle dd kunna lita operatéren for-
soka bedriva trafik kommersiellt sivida det inte ir uppenbart att
trafikférsorjningen férsimras allvarligt. I detta fall torde inte priset
pa tigligena bli hégre dn det skulle ha blivit f6r en upphandlad tra-
fik. Det ir betydligt svirare att gissa ndgot om biljettpriserna. Var
bedémning ir dock att priset i allminhet inte kan avvika mycket
uppit (frdn den nivd som gillt nir trafiken upphandlats) eftersom
det 1 s3 fall skulle bli svirt att {3 volym pa resandet. En visentligt
hogre prisnivd (dn 1 upphandlad trafik som helt eller delvis ersitts)
skulle ocksd kunna pdkalla krav pd extra upphandlad trafik. Vi
bedémer ocksd att det dr osannolikt med visentligt ligre priser for
trafik som tidigare upphandlats.

Upphandlad trafik

En ytterligare skillnad mellan nuliget och Kommersiell trafik kan
uppstd till {6ljd av den férmodade turbulensen i utbudet av trafik.
Nya operatorer felbedémer inte sillan l6nsamheten 1 inlednings-
skedet efter en liberalisering. Plétsliga nedliggningar kan dirfor
pakalla brandk&rsutryckningar frin Rikstrafiken och trafikhuvud-
minnen. Det ir dock inte uppenbart att s§ kommer ett ske och hur
det 1 s3 fall ska finansieras. En mojlighet kan vara att Rikstrafiken
far ett sirskilt anslag for akutdtgirder. Sirskilt pa linjer som ligger i
grinszonen mellan lénsam och olénsam trafik dr det mojligt att det
uppstdr en ryckighet i utbudet som skapar osikerhet 1 trafikfor-
sorjningen som helhet. Turbulensen 1 den kommersiella trafiken
och dess foljdverkningar kan ocksd locka in nya operatérer som
anbudsgivare 1 den sedan tidigare upphandlade jirnvigstrafiken.
For analysen hir gor vi dock antagandet att dessa forindringar har
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mattliga effekter pd konkurrensen om den upphandlade trafiken.
For den trafik som befinner sig ldngt ifrin l6nsamhet och som
dirfoér kan antas behéva upphandlas under en &verskddlig framtid
forvintar vi oss dirfor ingen storre skillnad 1 hindelseférloppet
jimfort med nuliget.

Vi bedémer att trafikhuvudminnens trafik, med ett mojligt
undantag for ett fital linjer i1 storstadsregioner, pdverkas mattligt av
Kommersiell trafik.

Konsekvenser i ett inledningsskede och efter cirka fem ar
Inledningsskede

Syftet med detta avsnitt ir att peka ut tinkbara principiella poster i
en sambhillsekonomisk bedémning av konsekvenserna av en
reform, hir 1 fallet Kommersiell trafik jimfort med ett lige utan
reform.

Vir bedémning ir att uppdelningen av marknaden i flera ope-
ratdrer 1 kombination med foérindringar i utbudet inledningsvis
kommer att leda till minskade bytesméjligheter mellan tdg, mins-
kad tidtabellssamordning och minskad tidpassning (dvs. operats-
rernas anstringningar for att gora det mojligt att hinna med andra
tdg och annan kollektivtrafik). Vir bedéomning ir dirfor att effek-
ten av detta bidrar till att efterfrigan pd jirnvigsresor minskar. Till
detta kommer att férluster av skalfordelar bidrar till 6kade enhets-
kostnader. En auktionsmodell for tigligesfordelning kommer
ocks3 att 6ka operatdrernas kostnader for attraktiva tdgligen. Sam-
tidigt finner nya operatdrer nya trafikidéer och smarta sitt att
utnyttja ledig bankapacitet. Denna konkurrens driver fram o6kad
effektivitet genom bittre administration av personal och vagnmate-
riel. Detta bidrar till 6kat utbud och ligre priser.

Det ir vil kint att forseningar fortplantar sig mera i hogt
utnyttjade jirnvigssystem dn i system med ledig kapacitet. Ett
minskat trafikutbud kan dirfor vintas leda till att problem med
férseningar minskar. Vi bedémer denna effekt som liten. I &vrigt
beddmer vi att restider for enskilda resor inte kommer att paverkas
av reformen. Diremot kommer bytesresorna i genomsnitt att ta
lingre tid till f6ljd av bristande passning.

Sammantaget ir det dirfor svdrt att bedéma hur priset och det
totala utbudet kommer att utvecklas till f6ljd av reformen Kom-
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mersiell trafik. Det finns dock en betydande risk att effektivisering-
arna pa kort sikt inte kan uppviga de 6kade kostnaderna till f6ljd av
minskade nitverks- och skalférdelar samt 6kade kostnaderna for
tigligen, och att dirfér det genomsnittliga priset stiger och det
totala utbudet minskar pd i dag l16nsamma linjer.

Till f6ljd av nyintridet, minskad efterfrigan och 6kade enhets-
kostnader torde SJ AB tvingas till rejila anpassningar. Mot bak-
grunden av SIKA:s bedémning (i SIKA-rapport 2003:7) att en stor
del av trafikutbudet redan ir olénsamt s leder en allmint forsvagad
lonsamhet till att vissa linjer méste liggas ner, dels linjer dir utma-
nare kommer in dels linjer dir en minskad efterfrigan pd linjer,
som redan har svag 16nsamhet, minskar ytterligare.

Ett minskat kommersiellt utbud skulle 6ka anspriken p& Riks-
trafiken. Det blir troligen ocks8 politiskt svirt att std emot krav pd
okade anslag till Rikstrafiken om det verkar som om nedliggningen
av trafiken beror pd marknadsreformen. Genom att entreprené-
rerna ofta arbetar med nya linjer och har dilig kinnedom om
marknad och kostnader blir det svirare {6r entreprenérerna att for-
utsiga lonsamheten. Detta leder till mer frekventa forluster.

I de etablerade upphandlingarna bedémer VTT att det blir sma
skillnader 1 utbud, priser etc. till {6ljd av reformen. I ett lige med
okade ansprdk och oférindrat budgetutrymmet ir det dock tink-
bart att det sker en férskjutning av tyngdpunkten 1 upphandlad
trafik frin mindre till mer trafikstarka relationer. Detta skulle
siledes innebira att den féretagsekonomiskt mest olénsamma av
den upphandlade interregionala trafiken fir liggas ner.

Forutsatt att uppgiften att upphandla olénsam interregional
jirnvigstrafik forbehdlls Rikstrafiken dr det vir bedémning att
trafikhuvudminnens upphandling av inomregional jirnvigstrafik
paverkas relativt lite av ett inférande av Kommersiell trafik. Som vi
nimnde ovan kan man dock tinka sig att vissa linjer i storstads-
regionerna kan trafikeras kommersiellt.

Alla reglerares kostnader bedéms 6ka pga. av 6kade konflikter
och fler drenden.

Den transportpolitiska méluppfyllelsen kan sammanfattas med
effekterna pd samhillsekonomisk effektivitet, 1ngsiktig hillbarhet
och foérdelning. Vir bedémning ir att effekterna pi samhillseko-
nomisk effektivitet ir det finns en betydande risk for negativa
effekter jimfért med oférindrad politik. De storsta bedémda
effekterna ir forlorad trafikantnytta till £6ljd av minskningar i tra-
fikutbudet och minskad lénsamhet for operatérerna. Detta leder
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eventuellt till 6kad statsfinansiell belastning. Belastningen utgors av
eventuella konkursgarantier for S] AB, eventuella bidrag till vagn-
materiel och 6kad upphandling. Betriffande lingsiktig hillbarhet se
milj6é nedan. Vi har diremot inte gjort nigon bedémning av fordel-
ningseffekterna di detta kriver en sirskild analys.

Nedbrutet pd de transportpolitiska delmilen ir de storsta
effekterna konsekvenser av ett eventuellt minskat utbud 1 form av
minskad tillginglighet, férsimrad trafiksikerhet (till f6]jd av 6kad
biltrafik) och férsimrad miljé (till f61jd av 6kad biltrafik och ékad
flygtratik). Effekterna pa regional utveckling, transportkvalitet och
jamstilldhet bedémer vi som smi. Aven effekterna p3 de trans-
portpolitiska malen i stort bedémer vi vara smi 1 jimforelse med
ménga andra transportpolitiska dtgirder.

Ett minskat trafikutbud skulle ocksd 6ka kraven pd Rikstrafiken
och dirmed pd anslag. Detta riskerar att leda till en kraftigt 6kad
budgetbelastning. Aven vixande forluster i S] AB:s verksamhet och
de finansiella problem dessa kan leda till, kan komma att belasta
statsbudgeten.
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Konsekvensdimensioner

Inledningsskede for Kommersiell trafik jamfdrt med oférdndrad politik

Resenérer

Pris Kommersiella fjarrtag: Risk for hogre .priser. Mojlighet kanske till lagre pa
vissa lonsamma linjer. Rikstrafikens fjarrtag: | stort sett oférandrade
priser, eventuellt hogre till foljd av
hogre kostnader. Regionaltag: Ofdrandrade priser.

Komfort Forandras endast litet jamfort med oférandrad politik. Eventuellt kommer
mer materiel in fran utlandet.

Restider Generellt sett |dngre p.g.a. av samre tidspassning mellan olika tag.

Turtéthet Risk for mindre pa lonsamma linjer. Mindre pa olénsamma linjer.

Forseningar Eventuellt ndgon minskning.

Tillforlitlighet Skarpt konkurrens kan ge tkad tillférlitlighet i den trafik som utférs.

Turbulens i utbudet kan minska tillforlitligheten i stort.

Pendlingsmdjligheter

Risk for minskade mojligheter.
Se ocksa tillforlitlighet och turtathet.

Total uthud

Risk for minskning.

Total valfard for resendrer

Risk for att den totala nyttan av jarnvagsutbudet minskar till foljd av
forlorade natverksfordelar (mindre utbud, tabellsamordning, tidpassning)
och 6kade priser. Detta motverkas nagot av forbattrad service pa vissa
linjer.

SIAB
Intakter | genomsnitt lagre.
Kostnader | genomsnitt hogre till foljd av minskade skalfordelar.
Till kommande kostnader for taglagesavgifter.
Lonsamhet Minskad lénsamhet.
Utbud Mindre
Ovriga operatdrer
Intakter Kommersiella: Okar eftersom dessa ej finns i dag.
Upphandlade: Oférandrat.
Kostnader Kommersiella: Okar eftersom dessa ej finns i oféréndrad politik.
Upphandlade: Oférandrat
Kostnader Kommersiella: Okar eftersom dessa ej finns i dag.
Upphandlade: Oférandrat.
Lonsamhet Kommersiella: Lag.
Upphandlade: Oférandrad.
Utbud Okar (for de nya operatérerna) men se Total vélfard for resenérer.
Trafikhuvudman
Utbud Sma skillnader.
Intakter Sma skillnader.
Kostnader Sma skillnader.
Rikstrafiken
Kostnader Hogre kostnader for planering av tidtabeller, utredning av tagtrafikens
|onsamhet och informationsinsamling.
Krav pa kompensation for plétsliga nedlaggningar av olonsam trafik.
Reglerare
Kostnader Okar.
Staten
Maluppfyllelse Samhéllsekonomisk effektivitet (kort sikt)
Tillgénglighet.
Trafiksakerhet.
Miljé.

risk for att dessa paverkas negativt.

Budgetbelastning

Krav pa okade anslag till Rikstrafiken och Jarnvagsstyrelsen.
Staten maste tacka SJ AB:s forluster eller Iata SJ AB gora konkurs.
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Efter cirka fem dr

Det finns inget sjilvklart slutlige fér anpassningarna. VTT viljer
dirfor att resonera om ett lige cirka 5 ar efter en reformstart di en
anpassning till reformen delvis kan vintas ha dgt rum. Jimfor vi
med det forlopp som varit inom t.ex. flyget eller ldngviga buss s
kan man tinka sig att liget efter fem &r innebir fler operatérer in i
startliget men firre in det antal som intrider under den férsta
perioden. Den eller de nya operatérerna har klarat av att etablera en
lika eller mer effektiv verksamhet in SJ AB och kan dirfér forsvara
sina positioner. En initial period av intensiv och turbulent konkur-
rens tinkes med andra ord f6ljas av en konsolideringsfas. D3 antar
vi att operatdrerna och Rikstrafiken har funnit former for att 6ka
graden av samordning och passning av tidtabeller. P4 lingre sikt
bedémer vi att marknadsaktdrerna i hégre utstrickning (om in inte
fullstindigt) lyckas samordna sina tidtabeller. I detta lige bér mer-
parten av barnsjukdomarna med reformens olika instrument ha
kunnat elimineras.

Nackdelarna av att flera kommersiella operatérer verkar jimsi-
des bor di kunna minska. De férsvinner dock inte helt eftersom
det fortfarande kommer att finnas nyintridande, liksom behov av
att experimentera med olika anpassningar 1 utbudet. Turbulensen
bedéms avta jimfért med inledningsskedet. Dirmed minskar for-
lusterna av nitverksférdelar éver tid. Vi gér dock bedémningen att
jirnvigen efter fem &r dnnu inte helt har dtererdvrat alla nitverks-
fordelar som férloras inledningsvis.

De viktigaste fordelarna med en mer marknadsinriktad jirn-
vigspolitik dr att en sidan politik kan skapa incitament till utveck-
ling av mer effektiva féretag och mer effektiv kapitalutrustning pd
lingre sikt. Exempelvis i form av bl.a. ett nytt utbud och en pris-
sittning som ir bittre anpassad till efterfrigan, information om
resmojligheter, bokningsystem och fordon hinner sannolikt inte
utvecklas mycket pd fem dr. Om reformen genomférs pd ett fram-
gdngsrikt sitt sd torde det dock vara mojligt att se om rorelserikt-
ningen har varit den 6nskade. De visentliga forbittringarna i detta
tidsperspektiv kan ligga i nytt utbud och nya servicekoncept. Aven
betriffande de tekniska l8sningarna fér prissittning, bokning,
information m.m. antar vi att utvecklingen har kommit en bit pd
vig. Detta gor jirnvigsresandet mer attraktivt. Betriffande vagn-
materielen bedémer vi att skillnaderna 1 komfort eller attraktivitet
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kommer att vara smd. Det hinner helt enkelt inte hinda s§ mycket
pa fem 4r.

Den sammantagna effekten av reformen pd denna sikt ir dnnu
svirare att bedoma dn pd den korta sikten. Det finns fortfarande en
risk f6r en viss, men mindre, minskning av trafikutbudet och rese-
nirsnyttan av detsamma. Lonsamheten férbittras dock jimfort
med inledningsskedet genom att resenirsnyttan 6kar och genom
att kostnaderna minskar. Dirfor kan forbittringar i utbudet, till
foljd av konkurrenstrycket, eventuellt helt kompensera detta.
Dirfor ir det ocksd svirt att bedoma nettoeffekten pa priser.

Operatorernas intikter antas avspegla férindringen i resenirs-
nyttan. Det finns fortfarande en risk f6r att de ir ligre dn 1 ofor-
indrad politik. De torde vara hégre in i inledningsskedet.

Vi bedémer att kostnaderna f6r att driva persontrafik pd jirnvig
blir hégre in 1 alternativet oférindrad politik men ligre 4n i inled-
ningsskedet. Det beror pd att vi antar att samordningen av utnytt-
jandet av vagnmaterielen forbittras vilket gor att den foérlust av
kostnadseffektivitet som vi bedémde skulle bli resultatet i ett
inledningsskede ocksd minskar. Kostnaderna for att 3 tillging till
tigligen bedémer vi som nigot hégre dn i inledningsskedet efter-
som den totala efterfrigan ir ndgot hogre. Dirfor tilltar knapp-
heten p3 attraktiva tdgligen.

Foljaktligen dr det ocksd svrt att bedéma de sammantagna
effekterna pd 16nsamhet jimfort med oférindrad politik och med
inledningsskedet.

Efter den inledande tiden har takten med vilka nya akuta krav
formuleras pd Rikstrafiken dimpats. Rikstrafiken bérjar komma 1
balans och hinner 1 viss utstrickning ticka nya medelsbehov genom
avveckling av mindre angeligna 8taganden. Vi bedomer att det pd
sikt blir sma skillnader i kostnader for uppdrag som gir till férnyad
upphandling.

Vir bedémning ir att trafikhuvudminnens jirnvigstrafik paver-
kas relativt litet av reformen. Liksom i inledningsskedet kan det
tinkas att enstaka linjer 1 storstadsregionerna kan tinkas utmanas
av kommersiella operatorer. Vi bedémer dock det som mindre san-
nolikt.

Den transportpolitiska miluppfyllelsen kan sammanfattas med
effekterna pd samhillsekonomisk effektivitet, lingsiktig hallbarhet
och fordelning. Vir bedémning ir det fortsatt finns en risk for
negativa effekter jimfoért med oforindrad politik, men att storleken
pd risken och effekten minskar. De storsta bedémda negativa
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effekterna ir forlorad trafikantnytta till f6ljd av minskningar 1 tra-
fikutbudet och minskad l6nsamhet f6r operatdrerna. Detta leder
eventuellt till 6kad statsfinansiell belastning. Belastningen utgors av
eventuella konkursgarantier {6r SJ AB, eventuella bidrag till vagn-
materiel och 6kad upphandling. Den stérsta bedémda positiva
effekten ir effekterna av férbittrade tjinster och okad effektivitet.
Betriffande l3ngsiktig hdllbarhet se miljé nedan. Vi har diremot
inte gjort ndgon beddémning av férdelningseffekterna di detta kri-
ver en sirskild analys.

Nedbrutet pd de transportpolitiska delmdlen ir de storsta ris-
kerna att det blir minskad tillginglighet, férsimrad trafiksikerhet
(till f6]jd av 6kad biltrafik) och férsimrad miljo (till f6ljd av okad
biltrafik och 6kad flygtrafik). Effekterna pd regional utveckling,
transportkvalitet och jimstilldhet bedémer vi som sma. Inte heller
effekterna pd tillginglighet, sikerhet och miljé ir sirskilt stora i
forhillande till andra férindringar som sker pd transportmarkna-
den.

Till foljd av risken for ett minskat trafikutbud finns ocksa risken
att kraven pd Rikstrafiken ¢kar och dirmed ocksd kraven pd att
finansiera trafik 6ver anslag. Detta riskerar att leda till en 6kad
budgetbelastning. Aven de forluster och finansiella problem som
det kan finnas anledning att rikna med for S] AB:s del vid en
omfattande marknadséppning kan naturligtvis komma att belasta
statsbudgeten pd ett eller annat vis. Dessa risker bedémer vi avtar
over tid.
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Konsekvensdimensioner

Tankbart lage efter cirka fem ar jamfart med oférandrad politik

Resenérer
Priser Kommersiella fjarrtag: Nagot |dgre (svarbeddmt).
Rikstrafikens fjarrtag: Oférandrade.
Regionaltag: Oférandrade.
Komfort Férandras endast litet jamfort med oférandrad politik.
Restider Oférandrade.
Turtathet Nagot mindre pa linsamma linjer. Mindre pa olonsamma linjer.

Forseningar

Utbudet pa trafik minskar till foljd av samre nytta for resenérerna
(vilket leder till minskad efterfragan och betalningsvilja). Darmed far
ocksa linjenatet en mindre utbredning. Om trafikutbudet minskar s&
minskar forseningarna.

Tillforlitighet

Skarpt konkurrens kan ge dkad tillférlitlighet i den trafik som utférs.
Turbulens i utbudet kan minska tillférlitligheten i stort.

Pendlingsmdjligheter

Minskar.
Se ocksa tillforlitlighet och turtathet.

Totalt utbud

Mindre. Mindre minskning &n i inledningsskedet.

Total valfard for resendrer

Den totala nyttan av jarnvagsutbudet minskar till foljd av forlorade
natverksfordelar (mindre utbud, tabellsamordning, tidpassning). Detta
motverkas nagot av nagot minskade priser och forbattrad service pa
vissa linjer. Forseningar minskar.

SIAB
Intakter Lagre. Hogre &n i inledningsskedet.
Kostnader Hogre. Lagre an i inledningsskedet. Taglagesavgifter!
Lonsamhet Forluster.
Utbud Mindre.
Ovriga operatdrer
Intakter Kommersiella: Okar eftersom dessa ej finns i ofdrandrad politik.
Upphandlade: Oférandrat.
Lonsamhet Kommersiella: Lag.
Upphandlade: Oférandrat.
Utbud QOkar (fér de nya operatorerna) men se Total vélfard for resenérer.
Trafikhuvudmén
Utbud Sma skillnader.
Intdkter Smé skillnader.
Kostnader Sma skillnader.
Rikstrafiken
Kostnader Hogre kostnader for planering av tidtabeller, utredning av tagtrafikens
lonsamhet och informationsinsamling.
Krav pa kompensation for plotsliga nedlaggningar av olonsam trafik.
Mindre kostnadsokning n i inledningsskedet.
Reglerare
Kostnader Hogre.
Staten
Maluppfyllelse Samhallsekonomisk effektivitet (kort sikt)
Tillganglighet
Trafiksakerhet
Miljo

paverkas alla negativt.

Budgetbelastning

Krav pa dkade anslag till Rikstrafiken och Jarnvagsstyrelsen
Staten méste tacka SJ AB:s forluster eller 1ata S AB gora konkurs.
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11.2 Utokad trafik genom generellt stod

I kapitel 6 och avsnitt 7.2 har vi diskuterat hur man kan vilja grad
eller nivd pa subventionen. Hir utgdr vi nu ifrdn att ett sddant val
har gjorts och for ett principiellt resonemang om vilka effekter en
viss subventionsniv skulle fi. Vi tinker oss att den valda subven-
tionsnivdn ligger pd eller strax éver en nivd som garanterar att den
utbuds- och efterfrigenivd som uppnds i1 dag kan behillas. I detta
avsnitt analyseras de tinkta konsekvenserna av denna reform jim-
fort med reformen Kommersiell trafik. Utokad trafik genom generellt
stod kriver ett statligt organ som betalar ut subventionen och som
verifierar att operatdrerna verkligen utfor de tjinster som de gor
ansprik pd att i subventionerade. Dirutdver krivs inte 1 sig nigon
ytterligare kompletterande reform utéver de som genomfors 1
Kommersiell trafik.

Analys av ett tinkbart hindelseférlopp under ett
inledningsskede

Reformen innebir férutom att den lingviga trafiken i likhet med
Kommersiell trafik liberaliseras, 1 huvudsak att ett geografiskt diffe-
rentierat stod per resa (eller per intiktskrona) for lingviga tigtra-
fik infors. Liksom 1 analysen av scenariot i Kommersiell trafik gor vi
ingen gissning av var och 1 vilken utstrickning kommersiell trafik
etableras. Vi goér inte heller hir en separat analys av effekterna av
systemet for att férdela bankapacitet.

I analysen av Kommersiell trafik konstaterade vi att det finns en
betydande risk for att det totala utbudet minskar och att priserna
stiger till {6ljd av en liberalisering. Hir antar vi att liberaliseringen
har den effekten och att ett betydande belopp anvinds for att sub-
ventionera fram en trafikokning. Jimfért med scenariot Kommersi-
ell trafik blir all interregional tdgtrafik mer 16nsam. Detta gor att
tigoperatérerna vill 6ka utbudet. Forutsatt att Banverket lyckas
begrinsa anvindningen av tdgligen/bankapacitet till det som ir for-
enligt med vil fungerande trafik s3 innebir denna 6nskan att kora
mer trafik bara 6kningar 1 de delar av nitet dir det finns ledig kapa-
citet. Detta blir 1 férsta hand utanfér storstadsregionerna dir kapa-
citeten ir som knappast. I delar av jirnvigsnitet dir kapaciteten
redan ir fullt utnyttjad miste nyintride ske pd bekostnad av att
etablerade operatorers avgingar méste dras in.
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Med ett differentierat stod kan trafiken 6kas dir det finns kapa-
citet att 6ka den utdver den nivd som kommer till stdnd 1 Kommer-
stell trafik. Hindelsefoérloppet liknar det som vi beskrivit ovan 1
analysen av Kommersiell trafik med den skillnaden att drivkrafterna
for intride 1 denna del av systemet blir starkare. Méjligen blir tra-
fikférindringarna ndgot mindre turbulenta. I de féljande avsnitten
kommenterar vi eventuella skillnader 1 hindelseforloppet for
Utikad trafik genom generellt stod jimfort med Kommersiell trafik.

Lénsam linje

Utékad trafik genom generellt st3d leder till mer utbud och ligre
priser pd tdg som ror sig pd bandelar med tillginglig kapacitet dn 1
Kommersiell trafik. Dirmed okar efterfrigan och resandet pd dessa
linjer jimfort med Kommersiell trafik.

Foretagsekonomiskt olonsam men samhillsekonomiskt
motiverad linje

Flera linjer som inte betraktas som foéretagsekonomiskt lénsamma i
Kommersiell trafik kan bli foretagsekonomiskt l6nsamma i Utdkad
trafik genom generellt stod. Det kommer dock fortsatt att finnas
potentiell trafik som privata operatorer nitt och jimnt inte vill kéra
och dnnu mindre lénsamma linjer. Den visentliga skillnaden 1 trafik
mellan Kommersiell trafik och Utékad trafik genom generellt stod ir
dirfor att 1 det senare alternativet blir det mer trafik.

Upphandlad trafik

Den viktigaste skillnaden mellan Utékad trafik genom generellt stod
och Kommersiell trafik ir att utbudet av trafik 6kar. Om subven-
tionsnivdn liggs pd en nivd som garanterar dagens utbudsnivd sd
innebir det att behovet av upphandling minskar jimfért med
Kommersiell trafik. Aven turbulens som kan kriva extra upphand-
lingar kan vintas bli mindre i Kommersiell trafik dn 1 Utdkad trafik
genom generellt stod per resa. Trafikhuvudminnens trafik bedéms
paverkas mictligt.
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Konsekvenser av Utokad trafik genom generellt stod i ett
inledningsskede och efter cirka fem ar

Inledningsskede

I detta avsnitt gors en liknande samhillsekonomisk bedémning av
konsekvenserna av Utdkad trafik genom generellt stéd som i avsnit-
tet om Kommersiell trafik. Hir jimférs dock effekterna av Utdkad
trafik genom generellt stéd med effekterna av Kommersiell trafik.

Effekten av Utékad trafik genom generellt stéd ir att utbudet
okar och priserna blir ligre. Detta torde dven 6ka stabiliteten litet
jamfért med Kommersiell trafik. Denna 6kning kan naturligtvis
endast kunna ske dir det finns ledig bankapacitet. Vir bedémning
ir dirfor att effekten av detta pd den totala efterfrigan pd jirnvigs-
resor blir en stdrre efterfrigan in 1 Kommersiell trafik. Den sam-
mantagna effekten beror pd hur stor subventionen gérs. Om sub-
ventionen sitts till en niv som bevarar dagens utbud s& behover
priserna minska s att utbudet 6kar motsvarande minskningen till
Kommersiell trafik.

Ett 6kat trafikutbud, jimfért med Kommersiell trafik, kan vintas
leda till att problem med férseningar dkar ndgot. I 6vrigt bedomer
vi att varken restider f6r enskilda resor eller f6r bytesresor kommer
att paverkas jimfort med Kommersiell trafik.

Operatorernas kostnader okar eftersom utbudet 6kar. Effek-
terna pd operatdrernas enhetskostnader, jimfért med Kommersiell
trafik, ir att stordriftsfordelarna blir litet storre vilket sinker
enhetskostnaderna medan kostnaderna for tigligen okar eftersom
bankapaciteten blir mer knapp. De totala effekterna pd enhetskost-
nader ir troligtvis sma.

I enlighet med antagandet om subventionsnivin ovan s& behéver
priserna minska for att bevara efterfrigenivdn 1 liget fore reform-
erna. Det ir inte sjilvklart vilken effekt dessa pris- och kost-
nadsférindringar sammantagna har pd 16nsamhetsnivin pd mark-
naden. Subventionen 1 sig utgdér dock ett klart bidrag tll bran-
schens lonsamhet. Var bedémning ir att en reformen Utikad trafik
genom generellt stod leder till en klar 6kad genomsnittlig lénsamhet,
jamfort med Kommersiell trafik.

Eftersom utbudet 6kar jimfért med Kommersiell trafik minskar
behovet av Rikstrafikens upphandling av olénsam trafik. Den lilla
minskningen av turbulensen kan ocksi leda till vissa minskningar i
ansprdk pd Rikstrafiken till f6]jd av nedliggningen av trafik. Sam-
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mantaget innebir detta att anslagen fér upphandling av olénsam
tdgtrafik till Rikstrafiken skulle kunna minskas i Utdkad trafik
genom generellt stod jimfort med Kommersiell trafik. VI bedomer
inte att det blir ndgra stora skillnader i utbud, priser etc. 1 de upp-
handlingarna som kvarstdr, jimfort med Kommersiell trafik. Vi ser
inte heller framfér oss ndgra skillnader fér trafikhuvudminnens
jirnvigstrafik.

Den viktigaste tillkommande kostnadsposten ir naturligtvis de
offentliga kostnaderna fér stddet och foér stddadministrationen.
Hur stor denna kostnad blir beror pd hur stort stédet blir. En grov
uppskattning ges av féljande rikneexempel. Antag att f6rlusten av
efterfrigan till f6ljd av bortfallande nitverksférdelar dr 10 procent.
Om malet fér subventionen idr att priset ska minska tillrickligt
mycket {6r att vinna tillbaka dessa 10 procent efterfrigan si behovs
foljande prissinkning. Enligt SIKA:s rekommendation (SIKA rap-
port 2002:19 sid. 64) bér man anvinda elasticiteten -0,41 for efter-
frigan pd lingviga jirnvigsresors priselasticitet. Priset behover
siledes sinkas med 24 procent fér att nd samma efterfrigenivi.
2007 var SJ AB:s totala cirka intikter 8,3 miljarder kronor. Subven-
tionen skulle s& fall kunna behova vara cirka 2 miljarder kronor
arligen. Till detta kommer kostnader fér stddadministrationen sig
20 personer fér en kostnad av 20 miljoner kronor arligen.

Den transportpolitiska mluppfyllelsen kan sammanfattas med
effekterna pd samhillsekonomisk effektivitet, 13ngsiktig hillbarhet
och férdelning. Eftersom vi inte vet om den subventionsnivd som
garanterar trafik 1 dagens omfattning ir samhillsekonomisk effek-
tiv eller ej dr det omojligt att veta om den leder till en 6kad vilfird
eller ej jaimfort med Kommersiell trafik. Det skulle kriva en mer
preciserad kvantitativ analys. De stoérsta bedomda positiva effek-
terna dr okad trafikantnytta tll {6ljd av 6kningar 1 trafikutbudet,
ligre priser och 6kad lénsamhet fér operatdrerna. Den stdrsta
bedémda negativa effekten ir den 6kade statsfinansiella belast-
ningen for stddadministration och for stédet. Storleken pd denna
belastning dr dessutom svir att forutse. Betriffande 18ngsiktig hall-
barhet se miljé nedan. Vi har inte gjort ngon sirskild bedémning
av fordelningseffekterna.

Nedbrutet pd de transportpolitiska delmdlen ir de stdrsta
effekterna 6kad tillginglighet, okad trafiksikerhet (till foljd av
minskad biltrafik) och férbittrad miljo (till f6]jd av minskad bil-
trafik och minskad flygtrafik). Effekterna pd regional utveckling,
transportkvalitet och jimstilldhet bedémer vi som positiva men

480



SOU 2008:92 Bilaga 6

smi. Aven effekterna p de transportpolitiska milen i stort beds-
mer vi vara smi i jimforelse med ménga andra transportpolitiska
tgirder.

Aven forluster i SJ AB:s verksamhet och de finansiella problem
dessa kan leda till kan komma att belasta statsbudgeten.
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Konsekvensdimensioner

Inledningsskede jam{fdrt med Kommersiell trafik

Resenérer
Pris Kommersiella fjarrtag:
Légre priser.
Rikstrafikens fjarrtag: Ingen skillnad.
Regionaltag: Ingen skillnad.
Komfort Ingen skillnad, eller eventuellt mer begagnad materiel fran utlandet.
Restider Litet kortare pga forbattrade bytesmojligheter.
Turtéthet Storre.
Forseningar Nagot mer.
Tillforlitlighet Ingen tydlig skillnad.
Pendlingsmdjlighet OKar.
Totalt utbud OKar.

Total valfard for resenarer

Den totala nyttan av jarnvagsutbudet minskar mindre an i Kommersiell
trafik till foljd av forlusterna av natverksfordelar blir mindre.

SIAB
Intakter Storre?
Kostnader | genomsnitt hogre till foljd av okat utbud. Taglagesavgifterna hogre.
Lonsamhet Okad lonsamhet.
Uthud Storre?
Ovriga operatdrer
Intakter Kommersiella: Okar.
Upphandlade: | stort sett oféréndrat.
Kostnader Kommersiella Okar.
Upphandlade: | stort sett oférandrat.
Lonsamhet Kommersiella: Hogre.
Upphandlade: Oférandrad.
Utbud OkKar.
Trafikhuvudmén
Utbud Sma skillnader.
Intakter Sma skillnader.
Kostnader Sma skillnader.
Stddadministrator
Kostnader Tillkommer
Rikstrafiken
Kostnader Mindre behov av upphandling. Farre tillfallen med behov av kompensation
for plétsliga nedldggningar av olénsam trafik.
Reglerare
Kostnader Samma.
Staten

Maluppfyllelse

Effekten pa4 Samhallsekonomisk effektivitet (kort sikt) kan ej bedomas.
Tillgénglighet.

Trafiksékerhet.

Miljo.

paverkas alla positivt.

Budgetbelastning

Krav pa tkade anslag for stod och stédadminstration. Storleken pa denna
belastning ar svar att férutse.
Mindre bidrag for att tacka SJ AB:s forluster eller Iata S) AB gdra konkurs.
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Efter cirka fem dr

Aven i detta skede jimfor vi med utvecklingen vi med Kommersiell
trafik. 1 detta lige tinker vi oss att turbulensen avtagit och att de
komplementira reformerna satt sig. Jimfoért med Kommersiell tra-
fik s& beddmer vi att utbudet av trafik varaktigt kommer att ligga pd
en hogre nivd. Vi bedomer ocks3 att forlusterna av nitverksfordelar
blir mindre 1 Utdkad trafik genom generellt stéd. Nir subventionen
vil dr pd plats uppstdr diremot en risk for att jirnvigslobbyisterna
lyckas driva upp subventionen &ver en samhillsekonomiskt effektiv
nivé.

Vir bedémning ir att trafikutbudet och turtitheten dkar och att
dirmed nitverksférdelarna blir storre 1 Utdkad trafik genom gene-
rellt stod in 1 Kommersiell trafik iven pd sikt. Dirmed bedémer vi
att restiderna allmint sett blir kortare 1 Urékad trafik genom gene-
rellt stod. Med ett hogre trafikutbud blir férseningsproblemen dock
nigot stdrre. Biljettpriserna blir ligre till f6ljd av subventionen.
Dirmed blir den totala vilfirden {or resenirer klart bittre.

Effekterna p3 vagnmateriel r svira att bedéma. A ena sidan kan
en subvention stimulera bestillningar av nytt vagnmateriel 4 andra
sidan har troligen intridarna redan vagnmateriel som de kan
anvinda. P4 fem &r hinner det dock inte komma mycket nytt
vagnmateriel. Dirfér bedémer vi att effekterna pd komforten blir
sma.

Vir bedémning ir att skillnad 1 utveckling av tjinster och teknik
1 Utokad trafik genom generellt stod jimtort med Kommersiell trafik
blir sma.

Operatorerna far en kraftig intiktsékning. Samtidigt dkar ope-
ratdrernas kostnader nigot genom den storre knappheten pd tig-
ligen. Klart hégre [6nsamhet.

Jimfort med Kommersiell trafik minskar behovet av att Riks-
trafiken upphandlar olénsam trafik dven pd litet lingre sikt. VTI
bedémer inte att behovet av trafikhuvudminnens upphandling av
regional tdgtrafik pdverkas av Utokad trafik genom generellt stod
jamfort med Kommersiell trafik. Reglerarnas (Jirnvigsstyrelsen och
Konkurrensverket) kostnader bedéms bli ungefir desamma som 1
Kommersiell trafik. Stodadministratéren tillkommer. Smé skillnader
dven 1 regional trafik (inte riktigt samma trafik).

Den transportpolitiska m3luppfyllelsen av Utdkad trafik genom
generellt stod jimfért med Kommersiell trafik kan sammanfattas
med effekterna pd samhillsekonomisk effektivitet, 1dngsiktig hall-
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barhet och férdelning. Av samma skil som det ir svirt att bedéma
reformens effekt pd det samhillsekonomiska nettot pd kort sikt ir
det ocksd svirt att bedéma det pd lingre sikt. Vi bedémer dock att
det finns en betydande risk for att nettoetfekten blir negativ, efter-
som trafiken kan subventioneras utdver resenirernas betalnings-
vilja. Betriffande effekterna pd langsiktig hallbarhet se effekter pd
milj6 nedan. For effekterna pd foérdelning har vi inte gjort ndgon
analys.

Effekterna pd de transportpolitiska delmilen ir som foljer: den
storsta effekten dr okad tillginglighet, férbittrad trafiksikerhet (till
foljd av 6kad biltrafik) och forbittrad miljo (till f6ljd av kad bil-
trafik och o6kad flygtrafik). Effekterna pd regional utveckling,
transportkvalitet och jimstilldhet bedémer vi som sm4. Inte heller
effekterna pd tillginglighet, sikerhet och miljo ir sirskilt stora i
forhillande till andra férindringar som sker pd transportmarkna-
den.

Till f6ljd av okat trafikutbud kan kraven p& upphandling av tra-
fik genom Rikstrafiken minska. Detta minskar budgetbelastningen.
Samtidigt okar budgetbelastningen till f6ljd av stédutbetalning,
stddadministration och dven annan forvaltning av regleringar.
Storleken pd denna belastning ir svir att forutse.
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Konsekvensdimensioner

Tankbart lage efter cirka fem ar jamfort med Kommersiell trafik

Resenérer Kommersiella fjarrtag: Lagre.

Priser Rikstrafikens fjarrtag: Oférandrade.
Regionaltag: Ofdrandrade.

Komfort Forandras endast litet.

Restider Kortare pa sikt pga battre bytesmajligheter.

Turtathet Storre.

Forseningar Nagot mer.

Tillforlitlighet Skérpt konkurrens kan ge tkad tillférlitlighet i den trafik som utférs.
Minskad turbulens i utbudet kan oka tillforlitligheten i stort.

Pendlingsméjligheter OKar.

Totalt utbud Okar.

Total valfard for resenarer

Den totala nyttan av jarnvagsutbudet okar till f6ljd av vunna
natverksfordelar (storre utbud, béttre tidpassning), lagre priser och
forbattrad service pa vissa linjer. Forseningar tkar nagot.

SIAB
Intakter Storre?
Kostnader Hogre. Lagre 4n i inledningsskedet. Taglagesavgifter!
Lonsamhet Forluster
Uthud Storre?
Ovriga operatdrer
Intakter Kommersiella: Okar.
Upphandlade: Oférandrat
Kostnader Kommersiella: Okar.
Upphandlade: Oférandrat
Lonsamhet Kommersiella: Klart battre.
Upphandlade: Oférandrat.
Utbud Okar (for de nya operatdrerna) men se Total valfard for resenarer.
Stddadministrator
Kostnader Tillkommer.
Trafikhuvudmén
Utbud Sma skillnader.
Intakter Sma skillnader.
Kostnader Sma skillnader.
Rikstrafiken
Kostnader Mindre behov av upphandling. Farre tillfallen med behov av kom-
pensation for plétsliga nedlaggningar av olénsam trafik. Storre
besparingar pa sikt.
Reglerar Samma.
Kostnader
Staten Samhillsekonomisk effektivitet (kort sikt)

Maluppfyllelse

riskerar att paverkas negativt.
Tillganglighet.

Trafiksakerhet.

Miljo

paverkas alla positivt.

Budgetbelastning

Betydande behov av pé anslag for stddet. Storleken pa denna belastning
ar svar att forutse. Mindre krav pé anslag till Rikstrafiken.
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11.3 Upphandling for utékad trafik

Huvudtanken i denna modell ir att man, utdver en liberalisering av
interregional trafik, ger trafikhuvudminnen fri ritt att upphandla
trafik. I detta avsnitt analyseras de tinkta konsekvenserna av denna
reform jimfért med reformen Kommersiell trafik.

Behov av kompletterande reformer

En utgdngspunkt for analysen ir att trafikhuvudminnen wvill
anvinda trafikeringsritten for att utvidga trafiken. Till att bérja
med behdvs nigon form av regelverk som tilliter huvudminnen att
ensamma eller tillsammans upphandla linsgrinséverskridande per-
sontrafik med jirnvig. Regelverket kan ocksd innehélla nigon form
av avgrinsning mot ldngdistant interregional tdgtrafik. En tinkbar
sddan grins ir att ingen linje fir verskrida tv3 linsgrinser. I kapi-
tel 8 har vi argumenterat for att en sddan grins kan bli problema-
tisk. For att klargora konsekvenserna av att en sddan grins luckras
upp viljer vi dirfor att analysera ett lige dir de regionala trafik-
huvudminnen helt fritt kan upphandla trafik.

I skrivningarna kring férslagen om utvidgad trafikeringsritt for
huvudminnen finns ytterst {3, eller inga, kommentarer kring det
faktum att utvidgad trafik kan leda till ett foretagsekonomiskte
underskott som mdste tickas. I den mén det ir regionala politiker
som ska besluta om trafiken kan det vara rimligt att anta regionerna
ocksd finansierar 6ver regionala budgetar frin regionala skatte-
betalare.

Analys av ett tinkbart hindelseforlopp under ett
inledningsskede

Det ir inte litt att forutsiga hur trafikhuvudminnen skulle agera
om de helt fritt fick upphandla trafik. Det vi kan gora ir att analy-
sera de trafikuppligg som redan finns och de forslag som trafik-
huvudmin offentliggjort. Frin dessa observationer kan vi méjligen
dra slutsatser om var och hur en eventuell expansion av upphandlad
trafik skulle kunna komma att ske.

De tydligaste och finansiellt tyngsta viljeyttringarna finns 1 stor-
stadsregionerna. I Milardalen, Vistra Gotaland och Skine har tra-
fikhuvudminnen satsat betydande resurser i linsgrinsoverskri-
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dande arbetspendling. Norrtdgskonsortiet har ocksd uttrycke
ambitioner att kraftigt 6ka linsgrinséverskridande jirnvigstrafik 1
Norrland. Norrtigskonsortiet har dirutéver uttryckt att man
onskar ta over den ldngdistanta trafiken mellan Norrland och
Stockholm.

Mot denna bakgrund gér vi bedémningen att trafikhuvudmin-
nen vid en helt fri upphandling skulle 6ka sitt utbud av interregio-
nal arbetspendling 1 hela landet, dock mest i de befolkningstita
regionerna. Denna 6kning kan naturligtvis endast ske dir det finns
ledig bankapacitet. Vi bedémer att huvudminnen inledningsvis till-
limpar ungefir samma biljettpriser fér enkelbiljetter som 1 dag.
Minga resenirer skulle dock kunna utnyttja olika former av kort.
Den omedelbara effekten av detta skulle bli att méjligheterna for
kommersiella operatdrer att bedriva trafik 1 konkurrens med det
nya utbudet skulle minska. Dirfor skulle en del av den trafik (regi-
onal- och IC-t8g) som SJ i dag bedriver troligen férsvinna som
kommersiell trafik. Det ir troligt att ett bortfall av kommersiell tra-
fik skulle utlosa politiska krav pd att trafikhuvudminnen (eventu-
ellt 1 kombination med Rikstrafiken) ska kompensera for detta
genom ytterligare upphandling.

Konsekvenserna fér de mest lénsamma lingdistanslinjerna ir
svra att bedéma. Det finns tvd huvudsakliga effekter som mot-
verkar varandra. Ny upphandlad (och dirmed subventionerad)
regionaltigstrafik kan, 4 ena sidan, stéda lingdistant trafik genom
att mata resenirer till de snabba lingdistanta tigen, men kan, &
andra sidan, ocksd konkurrera med de lingdistanta tigen.

Det ir svirt att forutse nir olika tdg konkurrerar respektive sto-
der varandra. L3t oss dirfor kommentera tvd huvudscenarier. I det
forsta tinker vi oss att de nya interregionala arbetspendlingstigen
endast stéder de ldngdistanta tigen. D3 moter dessa en 6kad efter-
frdgan och kan beroende p3 tillgdng till bankapacitet antingen 6ka
utbudet eller héja biljettpriserna.

I det andra scenariot uppstir en betydande konkurrens mellan
arbetspendlingstigen och de lingdistanta tigen. Mnga resenirer
viljer dd att dka med de nya férbindelserna som kanske tar lingre
tid men som kostar mindre in de kommersiella. I den min som
trafikhuvudminnen pd sikt iven upphandlar lingdistant tigtrafik
forstirks denna effekt ytterligare. Kommersiell trafik kan d& succes-
sivt komma att ersittas av upphandlad trafik, nir resenirer strom-
mar over till upphandlad trafik vilket urholkar lonsamheten fér
kommersiella avgdngar. Dessa méste till sist liggas ned och d& upp-
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stdr pd nytt ett dnskemal om att upphandla de avgdngar som faller
bort. Det kan dirfér finnas en risk att en betydande utvidgning av
upphandlad trafik tringer undan motsvarande kommersiell trafik.
Sammantaget bedomer vi att upphandlad trafik leder till en viss
6kning av utbudet.

Det finns ingen automatik som kommer att leda ull att den
upphandlade trafiken genomférs i en omfattning som maximerar
samhillsekonomiskt netto. Diremot skulle en upphandlingspolicy
kunna utformas si att endast trafik som ir samhillsekonomiskt
motiverad upphandlas. Sammantaget bedémer vi dirfor att det kan
bli en sammansatt bild dir Upphandling for utékad trafik innehdller
bide mer och mindre trafik in Kommersiell trafik.

Loénsam linje

I Upphandling for utékad trafik bedomer vi att det blir en mindre
efterfrigan pd de delar av utbudet som tillhandahélls av kommersi-
ella operatorer 1 Kommersiell trafik. Detta ersitts 1 vissa delar delvis
och 1 vissa delar mer dn helt av trafik som upphandlas av trafik-
huvudminnen. Inledningsvis bedémer vi att resorna som tillhanda-
hills genom trafikhuvudminnen siljs till ungefir samma prisnivd
som skulle ha blivit i Kommersiell trafik.

I likhet med Utikad trafik genom generellt stid beror effekten pd
total efterfrigan pd de i dag lénsamma linjerna, pd hur mycket
anslagsmedel som anvinds for att upphandla trafik. Om vi antar att
trafikhuvudminnen inledningsvis tillfér en begrinsad mingd ytter-
ligare medel bedémer vi att utbudet och dirmed efterfrigan pd
resor pd de i dag lénsamma linjerna, jimfért med Kommersiell
trafik, kan minska nigot.

Foretagsekonomiskt olonsam men samhillsekonomiskt
motiverad linje

Det foljer direkt av beskrivningen av hindelseférloppet ovan, att
flera linjer som in de betraktas som foretagsekonomiskt olon-
samma 1 Kommersiell trafik kan bli olénsamma i1 Upphandling for

utokad trafik.

488



SOU 2008:92

Den visentliga skillnaden 1 trafik mellan Kommersiell trafik och
Upphandling for utckad trafik ir 1 det senare alternativet blir det

mer trafik. Trafik som var foretagsekonomiskt olénsam 1 Kommer-

siell trafik.

Upphandlad trafik

Den viktigaste skillnaden mellan Upphandling f6r utokad trafik
och Kommersiell trafik ir att utbudet av upphandlad trafik okar.
Om det totala anslaget for upphandling 6kas ndgot bedémer vi att
efterfrigan pd resor {6r de linjer som 6vergdr frin att vara kommer-
siellt tillhandahéllna till att vara upphandlade okar. P4 sikt bedémer
vi att det politiska inflytandet leder till ligre priser 4n vad som
skulle ha blivit av med Kommersiell trafik.

For operatdrerna innebir upphandlingen en marknad fér upp-
drag frdn huvudminnen, men mindre férutsittningar att bedriva
trafik 1 egen regi. P4 sikt skapar det en bestiende osikerhet om hur
omfattningen av det offentliga dtagandet ska utvecklas. Denna
osikerhet om sambhillets avsikter kan dimpa utbudet av kom-
mersiell trafik. Den trafik som upphandlas, bide 1 dag och i Kom-
mersiell trafik, beddms pdverkas mittligt.

Konsekvenser av Upphandling {6r utékad trafik i ett
inledningsskede och efter cirka fem ar

Inledningsskede

I detta avsnitt gérs samma slag av samhillsekonomisk bedémning
av konsekvenserna av en reform, hir i fallet Upphandling for utdkad
trafik jimfort med Kommersiell trafik.

Effekterna av Upphandling for utékad trafik ir att utbudet av tdg
for interregional arbetspendling med upphandlade tdg 6kar, medan
kommersiellt drivna regional och IC-tdg, med liten potential f6r
arbetspendling, troligtvis minskar. Detta beddms sammantaget leda
till en viss 6kning av utbudet. Samtidigt bedémer vi att det minskar
efterfrigan pd ldngviga interregional trafik. Effekterna bedéms vara
smi. Detta ger smi eller inga effekter pd forseningar. Dirmed
paverkas priserna litet.
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Effekterna pd operatdrernas kostnader, jimfért med Kommersi-
ell trafik, ir svirbeddmbara men troligtvis smd. Mindre efterfrigan
pd l8ngviga trafik leder till ndgot ligre lonsamhet.

Sm3 skillnader i utbud péverkar anspriken pd Rikstrafiken litet.
VTI bedémer inte att det blir ndgra skillnader 1 utbud, priser etc. 1
de etablerade upphandlingarna, jimfért med Kommersiell trafik.

Den viktigaste tillkommande kostnadsposten ir naturligtvis de
offentliga kostnaderna fér att ticka underskott och i den nyupp-
handlade linsgrinséverskridande trafiken. I férsta hand kommer de
att biras av trafikhuvudminnen. Hur stor denna kostnad blir beror
naturligtvis pd precis hur omfattande upphandlingen blir. Till
denna kostnad kommer ocksd eventuella statliga subventioner av
vagnmateriel. Vi bedémer inte heller att det blir ndgra storre skill-
nader i kvaliteten pd den jirnvigstrafik som trafikhuvudminnen
upphandlar jimfért med kvaliteten 1 Kommersiell trafik.

Den transportpolitiska méluppfyllelsen kan sammanfattas med
effekterna pd samhillsekonomisk effektivitet, 1ngsiktig hillbarhet
och férdelning. Det ir svart att dversiktligt bedoma effekterna pd
samhillsekonomisk effektivitet jimfort med Kommersiell trafik.
Det skulle kriva en mer preciserad kvantitativ analys. Den storsta
positiva effekten dr dkad trafikantnytta till f6ljd av de 6kningar 1
trafikutbudet och som skapas. Samtidigt faller trafik bort. Den
storsta negativa effekten ir den 6kade offentligfinansiella belast-
ningen fér den utdkade upphandlingen. Vir bedémning ir att
kostnaderna fér denna trafik dverstiger resenirernas betalningsvilja
for resorna. Betriffande ldngsiktig hllbarhet se miljé nedan. Vi har
inte gjort ndgon sirskild bedémning av férdelningseffekterna.

Nedbrutet pd de transportpolitiska delmédlen bedomer vi att ir
effekterna pd tillginglighet, trafiksikerhet (till foljd av anpass-
ningar 1 biltrafik) och miljé (till £6]jd av férindrad biltrafik) kan bli
blandade. De positiva effekterna torde dock 6verviga. Aven effek-
terna pd reglonal utveckhng, transportkvahtet och ]amstalldhet
bedémer vi som posmva men smi. Aven effekterna pi de trans-
portpolitiska malen i stort bedémer vi vara smi 1 jimforelse med
manga andra transportpolitiska dtgirder.

Aven forluster 1 SJ AB:s verksamhet och de finansiella problem
dessa kan leda till kan komma att belasta statsbudgeten.
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Konsekvensdimensioner

Inledningsskede jamfort med Kommersiell trafik

Resenérer Kommersiella fjarrtag: | stort sett oforandrade priser.
Pris Rikstrafikens fjarrtag: | stort sett oférandrade priser.
Trafikhuvudmannens lansgransoverskridande: Oférandrade.
Komfort Forandras endast litet jamfort med Kommersiell trafik.
Restider Nagot Iangre pga av samre tidspassning.
Turtathet Nagot mindre pa lénsamma linjer. Mindre pa olénsamma linjer.
Férseningar Oforandrat.
Tillforlitlighet Oforandrat.
Pendlingsméjligheter Okar.
Total Utbud Oftrandrat eller nagot dkat.
Total valfard for resendrer Den totala nyttan av jarnvagsutbudet forandras litet.
SJAB Lagre
Intakter
Kostnader Lagre till foljd minskat utbud. Mindre enhetskostnader till foljd av
skalfordelar. Nagot lagre kostnader for taglagesavgifter.
Lonsamhet Minskad lonsamhet.
Utbud Mindre
Ovriga operatdrer Kommersiella: Mindre jamfért med Kommersiell trafik.
Intakter Upphandlad interregional: Mer
Inomregional: Oférandrat.
Kostnader Kommersiella: Mindre jamfort med Kommersiell trafik.
Upphandlad interregional: Mer
Inomregional: Oférandrat.
Lonsamhet Kommersiella: Mindre.
Upphandlad interregional: Mer
Inomregional: Oférandrad.
Utbud Mindre (for de nya operatérerna) mer i upphandlad trafik.
Trafikhuvudmannen
Uthud Okat utbud men ingen forandring i inomregional trafik.
Intakter Okade intakter men ingen forandring i inomregional trafik.
Kostnader Okade kostnader men ingen forandring i inomregional trafik.
Rikstrafiken Eventuellt ndgot hogre ansprék pga. nedlaggningar av olonsam trafik.
Kostnader
Reglerare
Kostnader Samma
Staten Samhillsekonomisk effektivitet (kort sikt)
Maluppfyllelse Tillganglighet
Trafiksakerhet
Miljo

paverkas alla litet

Budgetbelastning

Krav pa dkade anslag till trafikhuvudmannen.
Eventuellt bidrag till vagnmateriel.

Efter cirka fem dr

Aven i detta skede jimfor vi med utvecklingen i Kommersiell trafik.
I detta lige tinker vi oss att turbulensen avtagit och att de kom-
plementira reformerna satt sig. Jimfort med Kommersiell trafik sd
beddmer vi att trafiken kommer att ligga ungefir samma niv eller
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mdjligen ndgot hogre. Vi beddmer dirmed ocksa att férlusterna av
nitverkstordelar blir ungefir desamma 1 Upphandling for utikad
trafik som 1 Kommersiell trafik.

Vir bedémning ir att trafikutbudet pd sikt blir storre 1 arbets-
pendlingsstrdken 1 Upphandling for utékad trafik jimfort med 1
Kommersiell trafik. Effekten kan (men miste inte) bli att detta
konkurrerar med den lingviga interregionala trafiken. Vi bedémer
inte att restiderna piverkas av Upphandling for wutokad trafik.
Priserna pd de upphandlade tdgen blir pd sikt troligtvis ndgot ligre
in de skulle bli 1 helt kommersiell trafik. Effekterna pa priserna 1
l&ngviga tdg blir formodligen smi. Dirmed blir den totala vilfirden
for linsgrinséverskridande resenirer klar bittre medan den kanske
pd sikt kan bli simre for lingviga resenirer.

For operatdrerna dkar marknaden f6r uppdrag frdn huvudmin-
nen, men minskar {or att bedriva trafik 1 egen regi. Det skapar en
bestdende osikerhet om det offentliga &tagandets omfattning.
Konkurrensen frin upphandlad trafik hiller ocksd tillbaka priser
och lénsamhet. Mindre lénsamhet och stérre osikerhet kan leda till
mindre turbulens.

Eftersom den totala trafikvolymen pdverkas litet, jimfoért med
Kommersiell trafik, piverkas priset pa tdgligen litet.

Trafikhuvudminnens kostnader 6kar i proportion till 6kningen
av det upphandlade utbudet av interregionaltrafik. Vi bedémer inte
att den inomregionala jirnvigstrafik som trafikhuvudminnen upp-
handlar i Kommerstell trafik piverkas.

Jimfort med Kommersiell trafik kan behovet av att Rikstrafiken
upphandlar olénsam trafik 6ka nigot. VIT bedémer dock inte att
behovet av trafikhuvudminnens upphandling av inomregional tig-
trafik pdverkas nimnvirt av Upphandling for utokad trafik jimfort
med Kommersiell trafik.

Vi bedémer att det blir ndgot svagare drivkrafter for utveckling 1
Upphandling for utokad tratik jimfort med Kommersiell trafik.

Vi bedémer inte att reglerarnas (Jirnvigsstyrelsen och Konkur-
rensverket) kostnader pdverkas patagligt.

Den transportpolitiska maluppfyllelsen av Upphandling for
utokad trafik jimtort med Kommersiell trafik kan sammanfattas
med effekterna pd samhillsekonomisk effektivitet, 1dngsiktig hall-
barhet och fordelning. Av samma skil som det dr svart att bedéma
det samhillsekonomiska nettot av reformens effekter pd kort sikt
ir det ocksd svirt att bedoma det pd litet lingre sikt. Vi bedomer
inte att nettots storlek pdverkas i ndgon stérre omfattning 6ver tid.
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Betriffande effekterna pd ldngsiktig hillbarhet se effekter pd milj6
nedan. For effekterna pd fordelning har vi inte gjort ngon analys.
Effekterna pd de transportpolitiska delmédlen ir som féljer: de
viktigaste effekterna dr nigot dkad tillginglighet i arbetspendlings-
relationer och ndgot forsimrad tillginglighet 1 ldngviga trafik smé
effekter pd trafiksikerhet (tll f6ljd av minskad biltrafik) och miljo
(till f6ljd av minskad biltrafik). Effekterna pd regional utveckling,
transportkvalitet och jimstilldhet bedomer vi ocksd som positiva
men smd. Inte heller effekterna pa tillginglighet, sikerhet och miljo
ir sirskilt stora 1 forhdllande tll andra férindringar som sker pi

transportmarknaden.

Konsekvensdimensioner

Tankbart lage efter cirka fem ar jamfirt med Kommersiell trafik

Resendarer Kommersiella fjarrtag: Sma effekter.
Priser Rikstrafikens fjarrtag: Oforandrade.

Trafikhuvudmannens lansgransoverskridande: Lagre.
Komfort Forandras endast litet jamfort med oférandrad politik.
Restider Oftrandrade.
Turtéthet Nagot mindre pa [6nsamma linjer. Mindre olénsamma linjer.
Forseningar Oforandrat
Tillforlitlighet Turbulensen i utbudet nagot mindre.
Pendlingsméjligheter Okar.
Totalt utbud Liten skillnad.

Totala valfard for resendrer

Den totala nyttan av jarnvagsutbudet fordndras litet. Nagot battre i
arbetspendlingsrelationer nagot séamre i dvrigt.

SIAB Lagre. Hogre an i inledningsskedet.
Intdkter
Kostnader Lagre.
Lonsamhet Samre lonsamhet.
Utbud Mindre.
Ovriga operatrer Kommersiella: Mindre jamfort med Kommersiell trafik.
Intakter Upphandlad interregional: Mer
Inomregional: Oférandrat.
Kostnader Kommersiella: Mindre jamfort med Kommersiell trafik.
Upphandlad interregional: Mer
Inomregional: Ofdrandrat.
Lénsamhet Kommersiella: Mindre.
Upphandlad interregional: Mer
Inomregional: Oféréandrad.
Utbud Mer i upphandlad trafik nagot mindre i ovrigt.
Trafikhuvudménnen
Utbud Okat utbud men ingen forandring i inomregional trafik.
Intakter Okade intdkter men ingen forandring i inomregional trafik.
Kostnader Okade kostnader men ingen forandring i inomregional trafik.
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Konsekvensdimensioner Tankbart lage efter cirka fem ar jamfart med Kommersiell trafik
Rikstrafiken
Kostnader Sma Skillnader.
Reglerare
Kostnader Oférandrat
Staten Samhillsekonomisk effektivitet (Iang sikt)
Maluppfyllese Tillganglighet
Trafiksakerhet
Miljo
paverkas alla litet
Budgetbelastning Krav pa ckade anslag till trafikhuvudmannen.

Eventuellt bidrag till vagnmateriel.

12  Nagra iakttagelser om férandrade kalkylvarden och
forutsattningar i prognoser

I detta avsnitt ska vi kort kommentera méjligheterna att anvinda
samhillsekonomiska kalkyler och beslutsunderlag fér att bedéma
behovet och virdet av jirnvigstrafik. VIT:s uppfattning, som redo-
visats ovan 1 kapitel dr att dagens samhillsekonomiska beslutsun-
derlag ricker lingt f6r att bedoma virdet ytterligare jirnvigstrafik.
Det finns brister 1 bide kalkylvirden och standardmodeller for att
utvirdera efterfrigan av transporter. Det pdgdr ocksi forskning
som kommer att kunna leda till férbittrade metoder och det finns
redan mojligheter att uppskatta felkillor och dirmed begrinsa
felens inflytande pa kalkylerna.

Bristerna har dock tagits till intikt f6r en argumentation som
delvis dr ignad att vicka ett tvivel om det éverhuvudtaget ir
meningsfullt att anvinda samhillsekonomiskt beslutsunderlag. Ett
exempel pd sidan kritik som framfoérts mot samhillsekonomiska
kalkyler pd senare 4r finns i ett pressmeddelande frin Banverket
den 9 november 2007. Dir sdgs att "Dagens samhillsekonomiska
berikningsmodeller har stora brister och kan i dagsliget bara
anvindas for prioriteringar 1 begrinsad omfattning. Den slutsatsen
gors 1 en rapport som tagits fram av professor Jonas Eliasson vid
Centrum for transportstudier vid KTH i samarbete med Ban-
verket.” T pressmeddelandet “konstateras ocksd att det trots ett
l&ngvarigt arbete med att harmonisera kalkyler fér vig- och jirn-
vigsdtgirder finns stora skillnader mellan trafikverkens forutsitt-
ningar och kalkylmetodik. Dirfér gir det inte att rangordna
nettonuvirdekvot mellan jirnvigs- och viginvesteringar”.

VTI delar inte denna uppfattning. Var uppfattning ir att skick-
liga producenter av kalkyler med tillrickliga resurser till sitt for-
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fogande 1 stor utstrickning kan 16sa de problem som kan uppstd
vid kalkylarbete. En helt annan argumentationslinje ir att det 1
faktiska tillimpningar av kalkylerna uppstitt problem att pi ett
korrekt sitt finga effekter och virde av exempelvis 6kad kapacitet
eller punktlighet. De senare problemen héller VIT med om att de
kan uppstd. Vir uppfattning ir dock att i den min som detta slag av
problem kan hanteras och 16sas av skickliga utférare. Det senare
verkade ocksd vara Jonas Eliassons uppfattning pi ett seminarium
vid VTT den 19 februari 2008.

I januari fattade en samarbetsgrupp bestdende av bla. trafik-
verken beslut om de ASEK-virden som ska anvindas i en kom-
mande 3tgirdsplanering. Detta beslut innebir s pass dramatiska
forindringar av bla. tidsvirden for tjinsteresor och resurs-
kostnader for skattemedel att den beriknade I6nsamheten av jirn-
vigsinvesteringar och jirnvigstrafik kommer att bli visentligt
storre beriknade med de nya kalkylvirdena.

Det finns ingen anledning att géra ndgon utvikning om kalkyl-
virdenas giltighet hir. Diremot kan det finnas anledning att notera
att tidsvirden kan vintas 6ka med inkomst. Dirutdver utgoér en
stor del av den foreslagna 6kningen ett resultat av andra, och inte
helt okontroversiella, val av principer for virdering av tid respek-
tive resurskostnader for skatter. Det dr ocksd s att tidsvirden for
arbetsresor ocksd utgor ett omride dir relativt stora tidsvirdesok-
ningar vintas inom kort.

Det kan ocks3 finnas anledning att ndgot kommentera prognos-
erna. De senaste tio dren har den faktiska 6kningen av persontrafik
med jirnvig kraftigt overtriffat prognoserna (jfr SIKA Rapport
2005:4, s. 30). Ett skil till dessa avvikelser var att vissa stora
projekt, som exempelvis Oresundsbron och Arlandabanan, inte
ingick 1 prognoserna. SIKA nimner ocksd att prognoserna kan ha
underskattat forbittringar 1 bansystemet (och dirmed mojlighet-
erna att forbittra trafikutbudet). Det kan finnas flera férklaringar
och SIKA:s analys ir inte i1 forsta hand inriktad pd att soka de
exakta skilen till sidana avvikelser. Mer ambitiésa férsok att gora
just det har gjorts av Goran Tegnér och Gunnar Johansson-Sveder
bida vid Transek. I Tegnér et. al., jimférdes utfallet av resandet pd
Ostkustbanan med den prognos som gjordes 1987. I denna studie
var syftet bl.a. att testa om prognosmodellen frin 1987 klarade av
att generera det resande som uppstod 1999. Till att borja med
konstaterades att resandet 1999 13g lingt under 1987 &rs prognos.
Direfter analyserades hur olika férutsittningar pdverkade prognos-
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felet. Slutsatsen blev att merparten av avvikelsen kan forklaras med
att forutsittningar som restider, turtitheter, antal stationsstopp
samt konjunktur- och befolkningsutveckling blivit drastiskt annor-
lunda dn den ursprungliga prognosen férutsatte.

Aven andra férutsittningar som en annan sysselsittningsut-
veckling eller andra bensinpriser kan ocksd paverka utfallet.

Referenser

Aghion och Howitt, 1997, Endogeneous Growth Theory, MIT Press

Banverket, 2007, Arsredovisning 2006

Banverket, 2007, Punktlighet och forseningar med koppling till trafik-
belastning och kapacitetsutnyttjande

Baumol, 2004, The Free-Market Innovation Machine: Analyzing the
Growth Miracle of Cirkapitalism

Economides och Flyer, 1997, Compatibility and Market structure for
Network Goods. Discussion Paper EC-98-02, Stern School of
Business, N.Y.U.

Halldin och Jansson, 2004, Konkurrens pd spiren — simulering av
effekter i tvd fallstudier, SIKA PM

Mattsson, 2004, Train service reliability — A survey of methods for
deriving relationships for train delays, p& uppdrag av SIKA

Persson och Paulsson, 2004, Vem fir kora vars, Niringsdeparte-
mentet

Preston, Faje och Holvad, 2001, Development of Market Models for
Increased Competition in Railroad Passenger Traffic. Deliverable
D4. Final Report to SJ AB, September 2001.

Prop. 1997/98:56, Transportpolitik for en hdllbar utveckling

Prop. 2005/06:160, Moderna transporter

Shires, J. and Preston, J. (1999) Getting Back On-Track or Going
Off the Rails: An Assessment of Ownership and Organisational
Reform of Railways in Western Europe. Presented to the Sixth
International Conference on Competition and Ownership in
Land Passenger Transport, Cirkape Town, South Africirka. Ref-
erence 883, Transport Studies Unit, University of Oxford.

Shleifer, 1998, State versus Private Ownership, Journal of Eco-
nomic Perspectives, Fall 1998

SIKA PM 2004:8 Analys av jarnvigsutredningens forslag

SIKA PM 2004:9 Analys av ansékningar om trafikeringsritt

496



SOU 2008:92 Bilaga 6

SIKA rapport 2002:19, Metoder och riktlinjer for bittre sambdllseko-
nomiskt beslutsunderlag

SIKA-rapport 2003:7, Lonsam persontrafik pd jirnvdg. Analyser for
Jérnvégsutredningen

SIKA Rapport 2005:4, Transportprognoser sedan 1975. En oversikt-
lig uppfolining

SOU 2003:104, Jarnuvdg for resendrer och gods

SOU 2005:4, Liberalisering, regler och marknader

Statskontoret, 2004, Avreglering av sex marknader, 2004:28

Stelling, 2007, Regulatory reforms, railway organisation and cost
efficiency, avhandling frin Handelshogskolan 1 Géteborg

Tegnér, Hultin, Ingstrémer och Nilsson, 2001, Ostkustbanan —
Modell och verklighet, VINNOVA Rapport VR 2001:31

Transek, 2000, Modell och verklighet — Svealandsbanan

Wieweg, 2004, Konkurrens inom lingviga persontrafik pd jirnvig

Wieweg, 2002, Pristaksreglering av upphandlad kollektivtrafik

497



Bilaga 6

SOU 2008:92

Bilaga
2008-02-01
Roger Pyddoke

Motiv for det offentliga atagandet i persontransporter
med jarnvag

Hirmed offereras en 6versiktlig analys av motiv for ett offentligt
dtagande 1 persontransporter jirnvig i Sverige. Med motiv till ett
offentligt dtagande menas att en samhillsekonomisk analys har
gjorts av hur den totala vilfirden pdverkas av en politisk 3tgird
jimfort med ett lige med antingen ridande politisk ordning eller
ett tinkt lige med en mer marknadsorienterad 16sning, och att en
mojlig vilfirdsvinst kan pivisas.

Analysen ska syfta till att bidra med underlag fér att 3stad-
komma en grins mellan trafik som kan klara sig pd helt kommersi-
ella villkor och trafik f6r vilken det finns ett motiv att bedriva tra-
fiken med offentligt stod. Skilet till detta dr att det blir svrt att
bedriva trafik pd kommersiella villkor, utan subventioner, om den
ska konkurrera med subventionerad trafik.

Principer for att identifiera ett dnskvdrt sambillsatagande

En utgingspunkt f6r vir analys ir det politiska 6nskemadlet om att
det ska finnas vil fungerande méjligheter for linsgrinséverskri-
dande arbetspendling’. En huvudtanke med den hittillsvarande
transportpolitiken har varit att linsgrinsoverskridande jirnvigs-
trafik 1 férsta hand ska bedrivas pd marknadsmissiga villkor. Det
kan dock tinkas att det ibland kan finnas linsgrinsoverskridande
arbetspendling som ir samhillsekonomiskt vil motiverad, men som
inte ir foretagsekonomiskt birkraftig. I sddana fall kan det vara
motiverat att i viss utstrickning subventionera jirnvigstrafik.

Ett syfte 1 detta projekt dr dirfor att foresld principer for att
identifiera och avgrinsa den tigtrafik dir det ir samhillsekono-
miskt motiverat att subventionera. En viktig del av detta uppdrag ir
ocksd att sammanfatta och precisera kriterier som kan anvindas for
att definiera och reglera grinser mellan det offentliga dtagandet och
den kommersiella trafiken.

2 Med arbetspendling menas d3 resor som ir hogst en och en halv timme linga.
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Téinkbara dtgirder och jimforelsealternativ

Om det kan fastslds att det finns ett samhillsekonomiskt motiv att
kéra mer trafik in den som skulle komma till stdind pd marknads-
missiga villkor, s& kan det 1 huvudsak ske pa tv4 olika sitt.

Det forsta ir att fortsatt l3ta SJ ha ensamritt att driva trafiken
pd kommersiell grund och att 1ita trafikhuvudminnen gora over-
enskommelser med SJ for att dstadkomma en utvidgning av trafi-
ken. Det andra innebir att utvidga de regionala trafikhuvud-
minnens ritt att bedriva jirnvigstrafik till den interregionala per-
sontrafiken och att dessa eventuellt ges statliga stod.

I det fallet dir den interregionala trafiken liberaliseras helt si
uppstdr tvd problem. Om det finns flera konkurrerande kommer-
siella operatérer och dessa sammantagna bedriver, frin samhillets
utgdngspunkter, for litet trafik si dr det inte uppenbart hur den
eller de operatérer ska identifieras som skall ges uppdraget att
utvidga sin trafik. Om, § andra sidan, linstrafikhuvudminnen upp-
handlar operatdrer som ges en ersittning for att bjuda ut trafik i
den 6nskade omfattningen, si ir det inte uppenbart hur kommersi-
ella operatdrer samtidigt ska kunna finna det [¢nsamt att konkur-
rera med denna trafik pd marknadsmaissiga villkor.

For att klargora vilka vilfirdsvinster som en utvidgad subven-
tionering av jirnvigstrafik kan ge behdvs ett jimforelsealternativ. I
detta fall analyseras den trafik som kan vintas komma till stdnd p
en marknad limnad utan sirskild reglering utéver gillande regler
for marknadstilltride 1 jirnvigslagstiftningen. Analysen ska syfta
till att ge underlag fo6r att bedéma om den trafik som kommer till
stind ir 1 en samhillsekonomiskt (eller politiskt) dénskvird omfatt-
ning. En utgdngspunkt f6r analysen av vilken politik som 6nskas
ges av den beslutade transportpolitiken prop. 2005/06:160.

Konsekvensanalys

Olika former av regleringsformer fér att definiera grinser mellan
den samhillskopta och den kommersiella trafiken kan vintas fun-
gera olika vil beroende p hur de utformats. En regleringsform kan
t.ex. visa sig vara onddigt kostsam for att uppnd den avsedda verkan
och den kan ibland leda till att marknadens funktion férsimras. I
denna promemoria ska vidare en 6versikt av principiella problem
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ges och dven de principiella fo6r- och nackdelar med olika regle-
ringsformer sammanfattas.

Sammanfattningsvis

Denna offert innebir att VTT erbjuder en principiell analys. I valda
delar kommer VTT ocks3 att referera redan genomforda analyser av
tinkbara effekter av utvidgad trafikeringsritt som gjorts av exem-
pelvis SIKA fér utredningen Vem far kora var?.

VTI féresldr att en promemoria med ovanstiende innehdll leve-
reras 1 mitten av april till en kostnad av 200 000 kronor.

Roger Pyddoke 180 000 kr
Jan-Eric 20 000 kr
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Sammanfattning

Vilka indikatorer kan man anvinda for att mita konkurrens-
trycket pd marknaden fér persontrafik med jirnvig? Econ
Poyry har tagit fram ett antal indikatorer som kan anvindas fér
att mita effekterna av att resor med jirnvig konkurrensutsitts.
De valda indikatorerna kan anvindas for att mita bdde konkur-
renstrycket och effekterna f6r konsumenterna. Bdde kommersi-
ell och upphandlad trafik omfattas av mitten. Viktiga faktorer
att studera ir, hur marknadens struktur utvecklas, tillgdng till
infrastruktur samt andra nédvindiga gemensamma funktioner,
utveckling av priser och resande samt hur resenirer upplever sitt
resande.

Bakgrund

Jirnvigsutredningen 2 har fitt 1 uppdrag att ta fram forslag pd
dtgirder som ska skapa konkurrens pd den kommersiella markna-
den for persontrafik pd jirnvig. Utredningen ska dven foresld
limpliga metoder och ansvar fé6r uppféljning och utvirdering av
marknadens utveckling efter genomférande av utredningens 6vriga
forslag.

Problem och metod

Rapporten syftar till att ta fram en rad indikatorer som ska anvin-
das f6r att utvirdera och félja upp effekterna av utredningens for-
slag pd konkurrensen och olika aktorer pd jirnvigsmarknaden. I
rapporten gir vi igenom vilka indikatorer som kan anvindas fér att
folja konkurrensutsittningen pdverkar marknaden och foreslar
limpliga indikatorer for att bide folja upp utredningens forslag i
efterhand och utvirdera dem 1 forvig. De juridiska konsekvenserna
av utredningens forslag bedéms inte.
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Slutsatser och rekommendationer

For att folja upp och utvirdera effekterna av konkurrensen pi
marknaden med persontrafik med jirnvig ir det vissa omrdden som
ir av sirskilt intresse. Utvirderaren bor dirfor, for det forsta, folja
upp hur strukturen p8 marknaden férindras med fokus pd mark-
nadskoncentration, foretagsrorlighet och mojligheterna att utdva
marknadsmakt. Hirigenom kan utvirderaren skapa sig en bild av
vilka foretag som har vilken position pd marknaden samt dven stu-
dera utvecklingen over tid genom att jimfora resultaten frin de
16pande uppféljningarna.

For att driva verksamhet inom persontrafik pd jirnvig krivs att
en aktor far tillgdng till de nédvindiga gemensamma funktionerna.
En operator behover tillgdng till relevanta tdgligen (dvs. sparkapa-
citet vid ritt tid), stationer, fordon, fordonsservice, system for
information och biljetter, samt personal med ritt kompetens.
Utvecklingen av tillgdngen till de nédvindig gemensamma funktio-
nerna bor dirmed vara utvirderarens andra bevakningsomride. Om
operatdrerna inte fir tillgdng till sddana funktioner pd icke-diskri-
minerande villkor riskerar man att skapa konkurrenssnedvridande
effekter pd marknaden nir olika aktdrer moter olika forutsite-
ningar. Nir man undersoker konkurrensen pd marknaden bér man
dirfér noga granska hur enkelt det ir f6r en potentiell aktor att ta
sig in p& marknaden, dvs. vilka intridesbarriirer som finns. Om
intride ir férhdllandevis enkelt dr det svirare {6r befintliga aktdrer
att utdva eventuell marknadsmakt for att gora overvinster pa
bekostnad av den sambhillsekonomiska effektiviteten. D3 tilldel-
ningen av tigligen har stor betydelse fér nya foéretags mojligheter
att etablera sig pd marknaden ir det sirskilt viktigt att sddana
system ir transparent och férdelningen inte bidrar till att snedvrida
konkurrensférutsittningarna. Fyra varianter av viktiga gemen-
samma funktioner och resurser som bor utvirderas ir dirfor tll-
gingen till spir pd konkurrensneutrala villkor, tillgingen till statio-
ner, tdgmateriel, service och personal med nédvindig kompetens,
samt tillgdng till nédvindiga informations- och bokningssystem.

Operatérer som dr missndjda med hur de bemétts bade 1 upp-
handlingar och pd marknader har méjlighet att klaga hos Konkur-
rensverket. Dessa klagoma3l kan dirfér fungera som en indikation
pa eventuella problem bide inom kommersiell och upphandlad tra-
fik och bér dirfor ingd i en uppfoljning och utvirdering.
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Effekterna frin resenirernas perspektiv bor vara utvirderarens
tredje bevakningsomride. En viktig indikator dr kvantitet, dvs. hur
mycket resande som faktiskt sker. Detta kan mitas i form av passa-
gerarkilometer och ger en indikation p& hur jirnvigsresandet
utvecklas. Ett 6kat resande visar pd att konkurrensutsittandet inte
paverkat hur attraktiva jirnvigsresorna ir som alternativ. I det hir
fallet 4r det sjilvfallet dven intressant att f6lja prisutvecklingen for
att se pd vilket sitt konsumenternas kostnader f6r resandet piver-
kas.

Foérutom pris och kvantitet dr det dven intressant att se nirmare
pd de effekter konkurrensutsittningen kan komma att {8 pd kvali-
tativa aspekter som berér kunderna. I rapporten fokuseras pd kva-
litet 1 form av punktlighet, turtithet och snabbhet, men dven 6vrig
kundngjdhet och tillginglighet f6r funktionshindrade. Dessa fakto-
rer kan {4 stor betydelse dels fér hur attraktiva jirnvigsresor ir i
forhillande till andra resandeformer. De kan dven ha betydelse for
hur olika aktorer eller sitt att organisera resandet, dvs. kommersiell
tdgtrafik jimfort med upphandlad trafik, virderas 1 férhillande till
varandra. Den totala kvalitetsupplevelsen av en resa beror inte néd-
vindigtvis av en enda operatér, utan kan dven bero av de andra ope-
ratérer som reseniren kommer 1 kontakt med direkt eller indirekt
under en resa. Ett exempel dr hanteringen av eventuella oplanerade
storningar 1 trafiken.

Grunden fér utredningens forslag ir att SJ:s ensamritt ska
avskaffas samtidigt som det fortsatt ska vara mojlighet att upp-
handla trafik. De offentliga aktdrerna foreslds ta fram ldngsiktiga
strategiska trafikférsérjningsprogram som ska tydliggéra behoven
av att upphandla trafik. Det ir dirfor viktigt att analysera effek-
terna av konkurrensutsittningen bdde pd den kommersiella och pd
den upphandlade trafiken. De diskuterade indikatorerna ska dirfor
dven anvindas for att mita effekterna pd bdda dessa trafikformer. I
rapporten diskuteras mer 1 detalj hur respektive mitt ska tillimpas,
d3 indikatorernas tillimplighet pa respektive trafikform 1 viss mén
kan variera. Det bakomliggande syftet ir dock att dir det ir rele-
vant jimfora utvecklingen mellan kommersiell och upphandlad tra-
fik for att hirigenom f3 en uppfattning om hur férutsittningarna
for dessa trafikformer, och dirmed fér Rikstrafiken och trafik-
huvudminnen, utvecklas och foérindras efter konkurrensutsitt-
ningen av marknaden.

Foérutom de ovan nimnda indikatorerna féreslds dven en ytterli-
gare indikator som bidrar till att belysa den upphandlade trafiken.
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Denna indikator syftar till att f6lja upp hur konkurrensen utvecklas
over tid i Rikstrafikens och trafikhuvudminnens upphandlingar
rorande persontrafik med jirnvig. Detta mitt bor visa antalet
anbud, vinnande anbud och genomsnittligt anbud fér de kontrake
som upphandlats. Aven de strategiska trafikforsorjningsprogram-
men bor f6ljas upp, varvid man bér se pd i vilken utstrickning och
pd vilket sitt de givna signalerna avspeglar sig i de kommersiella
aktdrernas verksambhet.

Nedan féljer en lista 6ver de indikatorer som tagits fram for
uppfoljning och utvirdering av utredningens forslag. Flertalet av
dessa kan dven anvindas for att utvirdera forslagen 1 forvig, dven
om vissa métts anvindbarhet kommer att begrinsas av bristande
tillgdng till information.
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Tabell 1 Oversiktlig lista 6ver rapportens forslag
Avsnitt Matobjekt Huvudsaklig indikator Inrapporterings-
ansvar
Matt pa konkurrens och intradeshinder
3.2 Marknadskoncentration  HHI dver omsattning Operatdrerna
3.3 Foretagsrorlighet Beskrivning av in- och Utvérderaren
uttrade
34 Marknadsmakt Rorelsemarginaler Operatdrerna
3.5 Irreversibla kostnader Avskrivningar och finan-  Operatérerna
siella kostnader
3.6 Tillgang till nodvandiga gemensamma funktioner
3.6.1 Spartilldelning Kvalitativ beskrivning av. Banverket
processen
3.6.2 Tillgang till fordon och  Kvalitativ beskrivning av ~ Utvérderaren
service, samt kompe- marknaden
tens
3.6.3 Informations- och Kvalitativ beskrivning av  Utvarderaren
bokningssystem marknaden
3.7 Klagomal Statistik over inkomna Jarnvégsstyrelsen
arenden och Konkurrensverket
Effekter for resenérer
41 Pris Priser pa ett urval SCB
4.2 Kvantitet Passagerarkilometer Operatorerna
43.1 Punktlighet Punktlighet Banverket
43.2 Turtéthet Turtathet pé viktigare Banverket
stréckor
433 Snabbhet Planerad och faktisk Banverket
genomsnittshastighet pa
viktigare strackor
434 Kundndjdhet i andra Index i enkat 6ver kund- Utvarderaren
aspekter nojdhet
435 Tillganglighet for Index i tillganglighets- Socialstyrelsen och
funktionshindrade enkat samt faktiskt utvérderaren
resande
Effekter for andra aktérer
5.1 Anbud i upphandling Statistik dver antal Rikstrafiken och

anbud och priser

trafikhuvudméannen
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1 Inledning
1.1 Bakgrund

Econ Poyry har pd uppdrag av Jirnvigsutredningen 2 gjort en stu-
die av olika konkurrensmitt med utgdngspunkt frin marknaden for
persontrafik med jirnvig.

Jirnvigsutredningen 2 har fitt i uppdrag att ta fram forslag pd
dtgirder som ska skapa konkurrens pd den kommersiella markna-
den for persontrafik pd jirnvig samt foresld limpliga metoder och
ansvar for uppfoljning och utvirdering av marknadens utveckling
efter genomfoérande av utredningens 6vriga férslag. Aspekter
sdsom neutralitet, icke-diskriminering och EU:s statsstodsregler,
samt resendrernas kvalitets- och tillginglighetsénskemal ska beak-
tas. Omriden som ska belysas ir bl.a. hur konkurrensneutralitet
och god funktion kan &stadkommas inom systemen {ér fordons-
férsorjning, resenirsinformation och biljettbokningssystem samt
for tilldelning av jirnvigskapacitet. Aven effekterna av att lita tra-
fikhuvudminnen organisera regional trafik omfattande flera lins-
huvudmin i1 samverkan i flera lin ska analyseras av utredningen.

1.2  Fragestallningar

Enligt ekonomisk teori leder 6kad konkurrens till ligre priser, okat
resande samt en forbittrad kvalitet och/eller ett effektivare resurs-
utnyttjande. Detta ir dven utgdngspunkten for utredningens direk-
tiv. For att utvirdera om okad konkurrens och dess 6nskade
effekter uppnds pd marknaden d& utredningens férslag genomfors
behoéver information samlas in och analyseras.

Syftet med Econ Poyrys uppdrag ir att diskutera kring limpliga
metoder f6r uppfoljning och utvirdering av marknadens utveckling
efter genomférande av utredningens forslag samt en utvirdering av
effekterna av utredningens férslag. Econ Péyrys uppdrag har delats
in i tvd faser.

Den forsta fasen syftar till att ta fram en rad indikatorer pd hur
vil utredningens férslag och genomférandet av dem svarar mot den
mélbild som ges i utredningens direktiv. Hir gir vi kort igenom
hur milet om ¢kad konkurrens och dess effekter skulle kunna
mitas, samt hur indikatorerna kan anvindas fér en sidan konse-
kvensanalys ex ante. Econ Poyry har dirmed diskuterat kring fol-
jande faktorer:
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e Vilken information som behdvs for att félja upp och utvirdera
Jirnvigsutredningens f6rslag samt implementeringen av dem.

o Vilka parter som kan ges ansvar for att ta fram denna informa-
tion och nir den ska tas fram.

e Hur denna information kan anvindas i en konsekvensanalys ex
ante (det vill siga en férhandsbedémning av utredningens for-
slag), och i en utvirdering ex post (i efterhand) av genomféran-

det och dess effekter.

o Forhdllandet mellan den kommersiella trafiken och den upp-

handlade trafiken.

Under den andra fasen kommer Econ Pdyry att gora en ex ante-
bedémning av de aktuella forslagens konsekvenser inklusive deras
omstillningseffekter. I stort bor de indikatorer som ska anvindas
for att ex post utvirdera utvecklingen av konkurrensen och dess
effekter f6r de resande och andra aktérer ocksd kunna anvindas vid
ex ante-bedémningen, iven om tillgingen till information kan
medfora att vissa indikatorer ir mindre limpliga. I synnerhet giller
det mer kvalitativa mitt.

Denna rapport utgor den forsta delrapporten av tvd inom ramen
for uppdraget och avser att diskutera limpliga indikatorer for
uppféljning och utvirdering av konkurrenssituationen pd jirn-
vigsmarknaden for persontrafik.

1.3  Metod och avgransningar

I rapporten kommer olika férdelar och nackdelar med indikato-
rerna att beskrivas. Aspekter som kan behandlas ir informationens
tillginglighet, hur enkel den ir att samla in, samt vilken typ av
analys den kan ligga till grund fér. Diskussionen kring indikato-
rerna kommer att ligga till grund f6r ett forslag p vilken data som
ska aliggas aktorerna att redovisa, for att de marknadsreformer
som genomf{ors ska kunna féljas upp och utvirderas.

Indikatorer kommer att diskuteras med utgdngspunkt frin deras
tillimplighet pid jirnvigsmarknaden foér persontrafik. I den
utstrickning utredningens forslag ir tillgingliga kan mer konkreta
aspekter vigas in 1 diskussionerna.

Rapporten omfattar inte bedémningar av de juridiska konse-
kvenserna av utredningens forslag.
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2 Jarnvagstransporter och konkurrensmatt

Vad ir konkurrens och hur kan man mita det? Kapitel 2 kommer 1
korthet att berdéra nigra utvalda frigor kring hur man maiter kon-
kurrenstrycket pi en marknad.  senare kapitel kommer vi iven att
mer ingdende diskutera olika métt for att mita konkurrensen pi
jirnvigsmarknaden for persontrafik.

Hur vil méilet om 6kad konkurrens nds kan mitas genom olika
indikatorer sdsom priser, kvantiteter, marknadskoncentration och
intrideshinder. For att skapa sig en god bild av konkurrensfor-
hillandena bér man samtidigt dven analysera eventuella hinder f6r
potentiella aktérer. Hir dr inte minst tillgdngen till nédvindiga
gemensamma funktioner av intresse, varfér exempelvis tilldelning
av tdgligen tillhor de centrala frigorna

2.1 Att mata konkurrens

I regel finns inget enkelt sitt att mita konkurrenstrycket. Olika
typer av métt kan ge olika signaler beroende pa sirdrag hos mark-
naden eller de foretag som agerar pd den. Beddmningar av hur hért
foretagen konkurrerar med varandra méste dirfér baseras pid en
sammanvigning av flera indikationer. Endast 1 undantagsfall kan vi
observera marknader med en mingd olika aktérer, dir priserna
motsvarar foretagens marginalkostnader och dir det heller inte
finns nigra varaktiga dvervinster samtidigt som foretag fritt kan
trida in och ut. Det ir inte realistiskt att forutsitta att jirnvigs-
marknaden skulle kunna fungera som 1 det stiliserade idealfallet. I
jirnvigstrafik finns stora fasta kostnader och nitverkseffekter som
kan gynna stora aktérer, varfér det samhillsekonomiskt effektiva
antalet foéretag sannolikt dr begrinsat och priser méste sittas éver
de kortsiktiga marginalkostnaderna for att ticka de stora fasta
kostnaderna. Hur stora de fasta kostnaderna ir for den enskilde
operatoren beror av flera olika faktorer, t.ex. om lok och vagnar igs
eller hyrs, om verkstadstjinster kops in eller ska skétas inom fére-
taget etc.

I det foljande ska vi se pd en rad indikationer som kan mita
konkurrenstrycket och diskutera olika sitt att tillimpa dem pa
marknaden for persontrafik med jirnvig i Sverige'.

' Denna introduktion, liksom diskussionen om marknadskoncentration och féretagsrorlig-
het, bygger delvis pd Konkurrensverket (2007).
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For en analys av befintliga aktorer diskuterar vi 1 kapitel 3 matt
6ver marknadskoncentration, rérlighet in pd och ut frin markna-
den samt foéretagens marknadsmakt och vinstmarginaler. Men
eftersom information om de befintliga foretagen inte nédvindigtvis
ger hela bilden av konkurrenstrycket pd marknaden diskuterar vi
dven vilka mojligheter som finns for potentiella utmanare att ta sig
in pd marknaden. I detta sammanhang tittar vi pd de fasta kostna-
der som finns och diskuterar tillgdngen pd fyra nédvindiga former
av gemensamma funktioner: spirtilldelning, fordon och verkstider,
samt system for information och biljettbokning. Aven vid en
analys av rorligheten in och ut frdn marknaden ir det inte bara
intressant att se pd de hinder som kan finnas f6r bade intride och
uttride. Det ir dven intressant att se pd vilka féretag och typer av
foretag som kommit in p& marknaden samt vilka som limnat den.

I kapitel 4 ser vi pd indikatorer 6ver utvecklingen av pris, kvan-
titet och kvalitet. Om konkurrensen fungerar vil bér det sist och
slutligen avspeglas 1 positiva effekter f6r konsumenterna. Vad pris-,
kvantitets- och kvalitetsindikatorer siger ir dirmed de kanske vik-
tigaste for att avgdra om reformerna lyckas.

Vi avslutar i kapitel 5 med en diskussion om de effekter for
andra offentliga aktdrer inom jirnvigssektorn en fungerande kon-
kurrens kan komma att medféra.

2.2 Utvarderande enhet eller enheter

Det ligger utanfér Econ Péyrys uppdrag 1 denna rapport att foresld
vilken myndighet eller annan organisation som ska genomféra det
utvirderingsarbete som krivs. Inom ramen foér de slutsatser som
presenteras 1 rapporten kommer dirmed inte den utvirderande
enheten att namnges. D4 det krivs benimns den som avses utfora
sddana uppgifter utvirderaren.
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I uppdraget ingdr dock att i viss utstrickning kartligga till-
gdngen pd information 1 dagens situation. Baserat pd denna bedém-
ning innefattar slutsatserna vilka myndigheter eller marknadsakts-
rer som bor liggas att inhimta, bearbeta och redovisa olika typer
av information.

2.3  Effektiva matt for olika typer av utvarderingar

Rekommendationerna pi vilka indikatorer som bér anvindas
bygger pd en beddmning av mittens effektivitet. Vid bedémningen
av effektiviteten stills madttens informativitet i férhillande till
kostnaderna att samla in dem. Bide informativitet och kostnad ska
1 detta fall ges en vid tolkning. Informativitet omfattar siledes bade
en bedémning av hur anvindbart ett visst métt dr for att gora en
analys av konkurrensférhillandena och hur hog kvalitet méttet kan
forvintas hilla. Kostnaderna utgors av en beddmning, baserad pd
diskussioner med statistikansvariga, av hur mycket arbete som
skulle krivas for att samla in information och bearbeta den till
mitbara indikatorer samt av en bedémning av rimlig affirssekre-
tess. Om man exempelvis skulle 3ligga operatérer mycket stora
redovisningsskyldigheter finns det risk att potentiella aktorer blir
mindre intresserade av att bedriva verksamhet, vilket forsimrar
konkurrenstrycket.

Till detta kommer att alla mdtt som ska anvindas fér att bedéma
resultatet av att konkurrens inférs — 1 virt fall sannolikt frimst
effekter pd pris, kvantitet och kvalitet — bor gd att faststilla sdvil
fore som efter reformernas genomférande. De mitt som ir bety-
delselsa innan reformerna genomférs — exempelvis marknadskon-
centration inom den kommersiella trafiken i dag — bor redovisas
regelbundet efter reformerna si att utvecklingen kan féljas och
utvirderas. For att minska affirsrisken f6r marknadens aktorer kan
kinslig information sekretessbeliggas intill dess den ska redovisas,
exempelvis vid den mer genomgripande utvirdering som diskuteras
nedan. Kinslig information kan ocks? redovisas med efterslipning.

Den information som kommer att krivas in av operatdrer och
andra aktorer kan redovisas redan innan reformerna trider 1 kraft, 1
syfte att ge foretagen mojlighet att ta fram, bevara och rapportera
korrekt och efterfrigad information. Detta skapar forutsebarhet
for aktodrerna och gor det mojligt f6r dem att anpassa sina informa-
tionssystem. Aven om detta innebir en risk for att information
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liggs tillritta forefaller det som om att férdelarna med att pa for-
hand annonsera 6verviger eventuella risker. I samband med det
forefaller det ocksd limpligt att diskutera vilka sanktioner som kan
bli aktuella mot dem som inte f6ljer rapporteringsskyldigheten.

2.4  Olika former av utvardering

Mot bakgrund av dessa dverviganden forefaller det limpligt att dela
in indikatorerna 1 tvd grupper. Dels de som anvinds vid en 16pande
uppféljning, dels de som anvinds fér en genomgripande utvirde-
ring. Den l6pande uppféljningen kan genomféras pd arlig basis,
medan en genomgripande utvirdering kan goras exempelvis 1 form
av en kontrollstation, som en framtida utredning gillande behov av
regleringsindring eller vid misstanke om marknadsuppdelning eller
andra otilldtna samarbeten. D3 insamling och bearbetning av data
for den genomgripande utvirderingen kommer att genomféras mer
sillan kan denna i avvigningen mellan informativitet och kostnad
ligga relativt mer vikt vid informativiteten och gora en mer detalje-
rad analys. Om nigon information ir sirskilt kinslig kan man vilja
att redovisa den endast vid detta tillfille.

2.5 Relevanta marknader

For varje diskussion om hur konkurrensen fungerar behovs en dis-
kussion om vilken marknad det giller. Det kan ligga nira till hands
att tala om den totala marknaden fér persontrafik pd jirnvig i
Sverige, men vid minga beddmningar av konkurrensen ir det en
alltfor vid definition. Om det exempelvis finns en operatdr vardera
pd Vistra, Sédra och Norra Stambanorna ir det inte sikert att de
konkurrerar alls. Skulle det finnas en operatér som koér pd dagen
och en pd natten ir det heller inget sikert tecken pd konkurrens.
Foljaktligen dr det inte bara intressant att diskutera kring Sverige
som helhet utan dven att se nirmare pd enskilda linjer, t.ex.
Stockholm — Goteborg. Aven inom flygsektorn har man gjort
bedémningen att en enskild stricka kan utgora en marknad. Nir
man utvirderar upphandlad trafik kan det vara relevant att se pa det
omride som upphandlingen berér, oavsett om vi har diskuterar en
stricka eller ett omrdde. Det ir dven intressant att se nirmare pi
sjilva tjinsten, dvs. resan, som exempelvis skulle kunna delas in 1
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olika segment sdsom affirsresor, charterresor, ldgprisresor, pend-
lingsresor osv. Olika typer av resor skulle dirmed kunna ses som
olika tjinster, vilka dirfér dven skulle kunna utgora olika produkt-
marknader.

Samtidigt kan givetvis varje bit rils enbart trafikeras av ett tig
vid varje tidpunkt, varfér konkurrens pd spiret miste innefatta
dtminstone en viss férskjutning 1 tid. Ett féretag som kor tdg mel-
lan Stockholm och Géteborg klockan 7.30-10.30 kan sannolikt
antas konkurrera med ett annat féretag som koér samma stricka
7.45-10.45. Men 1 vilken utstrickning konkurrerar det med ett
tredje foretag med avgingstid 9.00, ett fjirde som startar nistan
samtidigt men ir framme en timme senare, eller ett femte som tra-
fikerar Stockholm-Skévde? Och hur konkurrerar det med buss-
och flygtrafiken?

Inom konkurrensritt talar man om definition av relevanta
marknader. Med en definition (det s3 kallade SNIPP-testet)
omfattar en relevant marknad de produkter mellan vilka individu-
ella prishéjningar med 5-10 procent skulle dstadkomma overflytt-
ning mellan produkterna till den grad att det vore olénsamt f6r den
enskilde producenten att hoja priserna, medan en kollektiv prishé;-
ning av samma storlek skulle vara l6nsam di konsumenterna inte
har ullrickliga substitut. For att genomfora detta test krivs alltsd
information om priser och volymer som indikerar hur benigna
konsumenter ir att byta exempelvis mellan olika avgdngstider och
olika transportslag (dvs. korspriselasticiteten).

En relevant marknad utgors alltsd av tvd delar, dels produk-
ten/tjinsten, dels det geografiska omridet. Ett enkelt sdtt att
beskriva den relevanta produktmarknaden ir se att siga att det som
ingdr i1 denna marknad ir de produkter som ir s3 utbytbara att de
bidrar till att hilla priset pd produkten pd en konkurrenskraftig
nivd. Hir kan man titta bide pd efterfrigan och pd utbud, dir
efterfrigesidan generellt sett ges stor tyngd. Efterfrigesidan tar
sikte pd vad konsumenten (oavsett om detta giller hushéllskunder
eller féretagskunder) ser som ett relevant alternativ. I det andra
perspektivet ser man nirmare pd utbudssidan och analyserar di
vilka alternativa leverantdrer som kan bli intresserade av att ta sig in
pd marknaden om lénsamheten blir hég nog, t.ex. genom att for-
indra sitt utbud av produkter eller tjinster att passa den aktuella
marknaden.

For att kunna gora en beddmning av effekterna pd konkurren-
sen pd en marknad ir det nédvindigt att inledningsvis att diskutera
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vilken/vilka marknader det ror sig om. I det hir fallet skulle man
kunna diskutera huruvida jirnvigsresor ir utbytbara mot andra
former av resande. I ett sidant resonemang skulle man d& sannolikt
vara tvungen att g& in och féra diskussionen pd ett forhillandevis
detaljerat plan, di en av jirnvigsresandets karakteristika dr att man
med ett och samma tdg kan transportera folk med mycket skilda
behov av och krav pd sin resa. Syftet med denna rapport ir dock att
diskutera kring effekterna av konkurrensutsittningen av person-
trafik med jirnvig pi den framtida konkurrenssituationen inom
denna resandeform. Hirmed avgrinsas diskussionen till resor med
jirnvig, dven om vi for vissa indikatorer kommer att foresld jim-
forelser med andra mitt 1 syfte att kontrollera fér andra trender i
samhillet. Vi kommer idven att diskutera kring behovet av att analy-
sera effekterna uppdelat pd olika trafikformer (kommersiell och
upphandlad trafik), eftersom de faktiska forhillandena kan skilja
sig mellan dessa verksamhetsomriden.

Frin en geografisk synvinkel skulle det dven kunna vara intres-
sant att se 1 vilken utstrickning utlandsforbindelserna paverkas eller
piverkar utvecklingen av marknaden. Exempelvis kan det vara
intressant att studera hur grinséverskridande tdgresor hanteras pa
respektive sida grinsen vad giller tillgdng till tigligen etc. I denna
rapport kommer dock resonemangen att ske med utgdngspunkt
frdn att den geografiska marknaden inte ir storre dn Sverige, och i
flera fall dven avgrinsas ytterligare fr studier av vissa indikatorer.

Vid tillimpning av de enskilda indikatorerna kommer vi att
rekommendera mer avgrinsade marknader, t.ex. i form av olika
linjer som kan vara av sirskilt intresse att belysa 1 syfte att studera
den framtida marknadsutvecklingen. Men idven en uppdelning 1
kommersiell och upphandlad trafik ir intressant att analysera. Det
finns ett flertal indikatorer for vilka det kan vara intressant att
analysera de férindringar som skett pd en mer detaljerad basis.

3 Konkurrens och aktérer pa marknaden for
jarnvagstrafik

I det hir kapitlet kommer vi att diskutera kring hur man kan mita
konkurrensen pd marknaden for persontrafik med jirnvig. Nir
man ska skapa sig en uppfattning om hur konkurrensen fungerar pd
denna marknad ir det viktigt att studera hur effekterna pdverkar de
olika aktdrerna som ir aktiva pd jirnvigsmarknaden. De indikato-
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rer som kommer att diskuteras kommer att i varierande utstrick-
ning beréra bdde persontrafik med jirnvig pid kommersiell basis

och upphandlad persontrafik.

3.1 Konkurrens mellan befintliga, nya och potentiella aktorer

Nir man ska gora en bedémning av hur konkurrensen fungerar pa
en marknad kan man vilja olika utgingspunkter beroende pi
vilken/vilka faktorer som ir av intresse 1 det enskilda fallet. I det
aktuella fallet vill vi belysa olika aktérers mojlighet att konkurrera
genom att studera vissa indikatorer som ir av sirskilt intresse. Hir
diskuterar vi persontrafik med jirnvig som ir en infrastruktur-
beroende verksamhet. Som operatér av persontrafik pd jirnvig
behéver en aktdr pd denna marknad ha tillgdng till spir och sta-
tioner, lok och vagnpark, informations- och férsiljningssystem for
tidtabeller och biljetter, samt tillging till serviceanliggningar,
inklusive verkstider.

For att gora en beddmning av hur konkurrensen fungerar ir det
dirfér intressant att nirmare undersoka olika faktorer som péver-
kar tillgdngen till sddan infrastruktur och andra nédvindiga gemen-
samma funktioner. De faktorer som ir av sirskilt intresse ir sddana
som tilldelningen av spirkapacitet, tillgdngen till lok och vagnar,
tillgdng till system f6r reseinformation och biljettférsiljning (bok-
ningssystem) samt tillgdng till serviceanliggningar (inkl. verksti-
der). For att skapa sig en uppfattning om hur marknaden fungerar
bér man férutom att konkret se pd vilka aktdrer som har tillgdng
till dessa dven gora en bedomning av de villkor som giller for till-
gangen.

Konkurrenstryck skapas inte bara mellan féretag pd en viss
marknad. Aven hotet om att andra aktorer skulle vara beredda att
¢d in pd marknaden om befintliga féretag gor 6vervinster, kan 1 sig
vara tillrickligt for ett bra konkurrenstryck. For att skapa en mer
fullstindig bild av konkurrensférhillandena mdiste de befintliga
aktdrernas position utvirderas ocksd genom att se pd nya aktorers
mojligheter att konkurrera samt vilka intrideshinder som finns for
en potentiell aktdr att ta sig in pi marknaden.
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Upphandlad och kommersiell trafik

I analysen av indikatorer kommer vi att dir det ir relevant att skilja
pd den kommersiella och den upphandlade trafiken. Genom att sir-
skilja och vid behov jimféra de olika typerna av trafik med varandra
samt over tid kan man f6lja vissa aspekter av hur konkurrensutsitt-
ningen péverkar trafiken med utgdngspunkt for dess driftsforut-
sdttningar.

Den kommersiella trafiken ir den som ir féretagsekonomiskt
lénsam utan sirskilda subventioner, medan den upphandlade trafi-
ken utférs av operatdrer som fir betalt for att kora vissa strickor.
De upphandlade enheterna ir trafikhuvudminnen eller Rikstrafi-
ken. Av den trafik som faller utanfér trafikhuvudminnens uppdrag
ir det 1 dag SJ som avgor vilken trafik som dr kommersiellt 16nsam.
Enligt utredningens direktiv ska SJ:s ensamstillning avskaffas och
persontrafiken med jirnvig ska konkurrensutsittas. Samtidigt for-
utsitts att det dven 1 framtiden ska vara méjligt att upphandla sddan
trafik som annars inte skulle komma till stdnd alls eller 1 6nskad
omfattning. Dirmed finns det viktiga kontaktytor mellan kommer-
siell och upphandlad trafik, vilka kan komma att pdverkas av att
den kommersiella marknaden utsitts for konkurrens.

3.2 Marknadskoncentration

Ett begrepp som ofta anvinds nir man diskuterar konkurrenssitu-
ationen pd en marknad ir marknadskoncentration. Generellt sett
anses en hog grad av marknadskoncentration innebira en simre
fungerande eller risk fore en simre fungerande konkurrens, dvs. ett
lagt konkurrenstryck genom f& aktorer eller mycket héga mark-
nadsandelar hos en eller ett fital aktérer. Man bér dock hélla 1 min-
net att exempelvis en aktiv priskonkurrens kan motverka de even-
tuella negativa effekterna av ett begrinsat antal aktérer.

En indikation pd konkurrenstrycket dr dirmed att se hur ménga
foretag som idr aktiva pd en viss marknad vid en viss tidpunkt, samt
hur de forhdller sig i storlek till varandra. Att det finns minga
jimnstora aktdrer pd en marknad skulle di innebira att det finns
forutsittningar for en bittre fungerande konkurrens in pd en
marknad med {3 aktdrer av mycket varierande storlek.

En vanlig metod ir att se pd de fyra storsta foretagens andel av
marknadens omsittning, kallat CR4-index. En annan vanlig metod
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ir att se pd det s.k. Hirschman-Herfindahl-index eller HHI, dir
man ser pi summan av alla aktorers kvadrerade andel av omsitt-
ningen. Héga virden pd CR4 eller HHI indikerar att antalet aktiva
aktorer dr litet, vilket okar risken bdde for ligre intensitet 1 konkur-
rensen och {or otillitna samarbeten som kan himma konkurrensen.
Bida méitten anvinds bla. inom konkurrensritten. Jimfér man
métten med varandra ir HHI ett mer precist mdtt in CR4, i och
med att det tar hinsyn till hela marknaden samt ger en indikation
pd hur marknadsandelarna fordelar sig mellan aktorerna. Bida
mdtten ir intressanta att studera over tid, di de kan ge en indika-
tion pid hur marknadsstrukturen utvecklas vad giller antal och
storlek pd aktorerna. En forutsittning for att kunna anvinda mét-
ten ir dock att man avgrinsar vilken/vilka marknader som ir rele-
vanta.

Ett synsitt som enbart utgdr frdn marknadskoncentrationen har
dock vissa nackdelar, inte minst p& en marknad som likt persontra-
fik p& jirnvdg priglas av stordriftsférdelar. Dessa invindningar
innebir dock inte att en betraktelse av hur ménga aktorer det finns
pd vissa jirnvigsstrickor under vissa tidpunkter ir utan intresse.
Diremot illustrerar de att det dr svirt att {3 ett exakt métt pd kon-
kurrensen genom att se pd vilka foretag som trafikerar en viss
stricka, och att en djupare analys behovs innan konkurrenstrycket
kan bedémas.

For det foérsta kommer det sannolikt att kunna vara effektivt
dven med relativt f3 aktdrer. Det dr sannolikt svirare att fi eko-
nomi i persontrafik for ett foretag som trafikerar bara en liten del
av jirnvigsnitet. For det andra kan féretag med en mindre andel av
den totala omsittningen mycket vil konkurrera hirt med storre
aktorer. Ett exempel pd detta kan vara féretag som ir férhdllandevis
sm3 operatdrer i Sverige, men som ingdr i koncerner som ir stora
utanfor Sverige. Vissa operatorer kan exempelvis vilja att bara kon-
kurrera under vissa hog- eller lgtrafikperioder. Till detta kommer
samma problem som vid bedémning av marknadskoncentration,
dvs. att avgrinsa vilken marknad som ir relevant.

Slutsats

Baserat pd dessa dverviganden verkar det limpligt att 1 den [6pande
uppfoljningen anvinda HHI p3 tv& nivder, ett pa riksnivd och ett pd
varje linje med kommersiell trafik 1 kombination med en tydlig
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redovisning av de storre foéretagens marknadsandelar, exempelvis
genom cirkeldiagram. Dirutéver bér man dven goéra en kvalitativ
beskrivning av dgarstrukturen av de berdrda foretagen. En sidan
beskrivning kan ge viktig kompletterande information om aktérer-
nas faktiska formdga att agera p8 marknaden. S3dan information
kan bl.a. visa pd operatdrernas finansiella styrka men dven pd deras
formaga att agera sjilvstindigt pd marknaden.

P4 riksnivd bor utvirderaren redovisa HHI p4 rsbasis for sdvil
omsittningen 1 den kommersiella persontrafiken pd jirnvig som
omsittningen for den upphandlade persontrafiken. Det férsta ger
en indikation pd marknadskoncentrationen bland de kommersiella
aktorerna, och dirmed férutsittningarna f6r en intensiv konkur-
rens pi den kommersiella marknaden. Det andra méttet ger en bild
av konkurrensen inom den upphandlade trafiken, vilken potentiellt
kan pdverkas av att den kommersiella trafiken konkurrensutsitts.
HHI {ér den upphandlade trafiken kan sjilvfallet beriknas for
situationen redan fore reformerna, vilket ger ett underlag for att
bedéma utvecklingen éver tid och effekterna av inférandet av kon-
kurrens. Alla operatérer som bedriver kommersiell eller upphand-
lad trafik bor dirfér vara skyldiga att redovisa den omsittning som
hinférs till den kommersiella respektive upphandlade verksamhe-
ten inom persontrafik pd jirnvig 1 Sverige.

HHI p4 rsbasis bor dven redovisas f6r varje linje med kommer-
siell trafik f6r att ge en indikation pd den faktiska konkurrensen.
Aven pi denna nivi bor de aktiva operatérerna iliggas att rappor-
tera in sin omsittning,.

Att g8 ner pd mer detaljerad nivd och mita marknadskoncentra-
tion under vissa tider och pa sirskilda delstrickor kan vara av virde,
men kommer att kriva ett omfattande arbete med att definiera
relevanta marknader och med att samla in informationen. Det
forefaller motiverat bara vid en genomgripande undersékning, till
exempel vid en kontrollstation.

3.3 Foretagsrorlighet

En annan indikation pd konkurrensintensiteten kan ges av hur stor
andel av féretagen som ror sig in pd eller ut frin en marknad under
en given period. En hog rorlighet indikerar dirvid att det dr enkelt
fér utmanare att ta sig in pi marknaden och att konkurrenstrycket
slir ut de minst effektiva foretagen. Dessutom innebir en hog
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omsittning av aktdrer som regel att det blir svirare for foretagen
att ingd konkurrenshimmande samarbeten med varandra. En lig
rorlighet kan 4 andra sidan tyda pd att det dr svirt att utmana de
befintliga marknadsaktérerna, och att de dr skyddade frén konkur-
renstryck eller rentav har ingdtt ett otillitet samarbete for att hilla
konkurrensen borta.

Hur antalet aktdrer utvecklas éver tiden kan indikera hur vil
konkurrensen fungerar. Men inte heller detta ir ndgot invind-
ningsfritt mtt. P4 en marknad med ett fital aktodrer kan omsitt-
ningen vara lig, rentav noll, om de féretag som finns ir de mest
effektiva. Dessutom kan en hég omsittning forsvéra inte bara kon-
kurrenshimmande samarbeten féretagen emellan, utan ocksd goda
samarbeten mellan aktdrer och myndigheter, exempelvis gillande
kapacitetstilldelning och hantering vid férseningar.

P4 samma sitt som for mitt pd marknadskoncentration méiste
analysen av rorlighet basera sig pd en definition av en relevant
marknad. Mitt pd rérlighet anknyter nira till frigan om intrides-
hinder {ér utmanare pd marknaden. Vi dterkommer till denna dis-
kussion. Men genom att dven se nirmare pd vilken typ av aktorer
som trider in och ut ur marknaden kan man fi kompletterande
information om marknadsférutsittningarna.

Slutsats

Baserat pd dessa overviganden och de som redovisas 1 slutsatserna
féor marknadskoncentration bér utvirderaren mita féretags-
rorligheten 1 den l6pande uppféljningen p& samma nivier som
marknadskoncentrationen, det vill siga uppdelat pd riksnivd for
kommersiell trafik respektive upphandlad trafik, samt pd varje
konkurrensutsatt linje.

Dessutom bér utvirderingen diskutera vilka aktdrer som gitt in
pd och limnat marknaden. Limpliga faktorer att diskutera ir om de
foretag som tillkommer och limnar ir offentligt igda eller privata,
stora eller sm&, om foretagen ir verksamma pd den kommersiella
eller upphandlade marknaden, samt inom vilka geografiska omra-
den 1 Sverige och utomlands de verkar.
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3.4 Marknadsmakt

Ett intressant métt pd hur vil konkurrensen fungerar ir féretagens
sd kallade marknadsmakt, det vill siga deras f6rmiga att ta betalt
over sina marginalkostnader. Om konkurrensen ir hdrd kommer
inget foretag att kunna ta mer betalt dn att de kan ticka sina kost-
nader, inklusive avkastning pd dgarnas investerade kapital. Att
bedéma detta kriver dock ingdende information om féretags priser
och kostnader. Genom att anvinda sig av variationer i pris mellan
olika strickor och olika tider (med nodvindiga justeringar for
kostnadsskillnader, inklusive dem for tigligen) kan man méjligen
f3 en bild dven utan tillgdng till féretagsinterna data.

En 6vergripande bild kan erhillas genom att studera vinstmargi-
nalerna (frimst rorelsemarginalerna, det vill siga resultat efter
avskrivningar dividerat med omsittning) 1 olika féretag och bran-
scher, men man méste hilla i minnet att skillnader kan bero p3 olika
effektivitet, organisation eller redovisningsmetod likvil som pad
bristande konkurrens. Vinstmarginaler ir dirmed i viss min ett
trubbigt mitt, eftersom bristande konkurrens ir inte ir den enda
orsaken till hdga vinstmarginaler. Inte minst i en kapitalintensiv
bransch som jirnvigsindustrin kan det dessutom féreligga stora
skillnader mellan olika foretags kapitalkostnader beroende pid om
de hyr eller dger sin materiel, hur materielen avskrivs i redovis-
ningen och hur deras finansieringsstrukturer ser ut. En mer djup-
lodande analys av vinstmarginalerna och marknadsmakten kan dock
vara anvindbar vid framtida utvirderingar och beslut om mark-
nadsreglering.

Slutsats

Den I8pande uppfoljningen bér omfatta en redovisning av operat-
rernas vinstmarginaler mitt som rorelsemarginaler hinférliga till
verksamhet inom persontrafik pd jirnvig i Sverige. Operatdrerna
bor dirfor dliggas att rapportera in dessa, utlist ur drsredo-
visningen f6r den svenska verksamheten, till utvirderaren.

Vid en genomgripande utvirdering kan detta métt kompletteras
med en noggrannare analys av prisvariationer mellan olika strickor
och tidpunkter, sirskilt prisernas koppling till observerbara varia-
tioner 1 kostnader. Denna analys kan samordnas med den genom-
gripande prisanalys som diskuteras nedan.
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3.5 Irreversibla kostnader

I alla branscher gor hoga irreversibla kostnader det svirare att ta sig
in pid marknaden fér en utmanare. Irreversibla kostnader (sunk
costs) ir inte detsamma som fasta kostnader, men det finns ett
samband.” Hoga fasta kostnader innebir att ett féretag tar en
affirsrisk som okar dess kapitalkostnader. Det giller i mindre
utstrickning féretag som ingdr i stora koncerner, eller pd annat sitt
har god tillgdng till riskkapital. Generellt gor dock héga fasta kost-
nader det mer riskfyllt att géra en nyinvestering. Redovisningsmadtt
som tyder pd hoga fasta kostnader gor att en reglerare bor vara sir-
skilt uppmirksam pd intrideshinder. En bild av hur héga de fasta
kostnaderna ir ges av redovisningens kostnader foér avskrivningar
samt av finansiella kostnader. Aven hir bér man beakta att mitten
paverkas av effektivitet, organisationsformer, finansieringsstruktu-
rer och redovisningsregler. Avskrivningskostnaderna fér ett foretag
som iger lok och vagnar kommer exempelvis att skilja sig avsevirt
frén dem f6r ett bolag som leasar sina fordon. Det finns dock dven
olika former av leasing sdsom finansiell leasing och operationell lea-
sing, dir forutsittningarna skiljer sig &t vilket kan paverka leasing-
tagarens kostnader. For upphandlad trafik dr det vanligt att den
upphandlade aktéren tillhandahiller tdgmaterielen. Samtidigt kan
detta anvindas f6r analys av konkurrensen. Om de flesta aktorer
skulle uppvisa hoga fasta kostnader for lok och vagnar kan det
exempelvis tyda pd att marknaden for att leasa tigmateriel ir out-
vecklad, vilket innebir att det dr svirt for en mindre aktor att ta sig
in pd marknaden utan att behéva géra tunga kapitalinvesteringar.

Slutsats

Den lopande uppféljningen bér omfatta en redovisning av fére-
tagens avskrivningar och finansiella kostnader. Operatérerna bor
dirfor dliggas att rapportera in dessa uppgifter, utlist ur drsredo-
visningen f6r den svenska verksamheten.

Vid en genomgripande utvirdering 1 samband med en kontroll-
station kan det vara av intresse att ta del dven av andra mitt. Hir
bér dock féretagens behov av sekretess beaktas vid redovisningen
av resultat och tillging till data, i linje med det resonemang som
fors om effektiva mitt.

2 Se Appendix B av Kessides & Willigi OECD (1997).
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3.6 Tillgang till nodvéandiga gemensamma funktioner

I en bransch som persontrafik pd jirnvig handlar det, utéver ett
formellt tillstind att driva trafik, 1 hog utstrickning om att ha ull-
gdng till vad som i regleringslitteraturen kallas flaskhalsar eller
infrastruktur’. Flaskhalsar ir kritiska resurser, dvs. nédvindiga
gemensamma funktioner, som aktdrer miste ha tillgdng till for att
kunna konkurrera. P3 jirnvigsmarknaden handlar det frimst om
sparkapacitet, fordon och fordonsservice samt system fér informa-
tion och biljettbokning. Det ir dven nddvindigt att {3 tillgdng till
resurser sdsom jirnvigsstationer och personal med ritt kompetens,
t.ex. lokforare, for att kunna driva verksamhet. Att bli tilldelad en
plats pa spiren ir en forutsittning for att kunna bedriva trafik. Men
en effektiv verksamhet forutsitter dven att operatdrerna har tll-
gdng till funktioner som vixling och rangering. Ju littare det ir att
hyra eller képa lok och vagnar, och fi dem underhillna, utan att
behova ta alltfér stora risker, desto fler kan konkurrera om att
bedriva trafik. For att en ny operatdr ska kunna konkurrera pd
rimliga villkor miste resenirer kunna finna tidtabeller och boka
biljetter lika enkelt som med befintliga aktérer. Aven tillging till
stationerna ir en forutsittning for att resenirerna pd ett enkelt sitt
ska kunna resa med de olika operatérerna samt pd ett enkelt sitt
kunna byta tdg nir s krivs f6r en resa.

Beteckningen gemensamma funktioner ska inte tolkas som att
l6sningarna pd behoven nédvindigtvis behdver innebira ett for-
mellt samarbete mellan operatdrerna. Den mest effektiva l6sningen
for vissa gemensamma funktioner kan innebira samarbeten, exem-
pelvis genom gemensamma dganden av vissa resurser. For andra
funktioner kan konventionell marknadskonkurrens vara den mest
rationella l¢sningen.

For att bedoma hur enkelt det dr for en utmanare att ta sig in pd
marknaden — och dirmed hur svirt det ir f6r befintliga aktorer att
gora dvervinster pd bekostnad av samhillsekonomisk effektivitet —
bér bland annat féljande frigor besvaras.

e Hur enkelt kan ett foretag 3 tillgdng till spar pd konkurrensneu-
trala villkor, och dirmed kalkylera l6nsamheten 1 att g8 in pd
marknaden? Hur far foretagen tillgdng till stationerna?

3 Se till exempel Bergman (2002).
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e Hur enkelt kan ett foretag {3 tillgdng till tdgmateriel och service
pa sidana villkor att det kan kalkylera lonsamheten 1 att g3 in pa
marknaden?

e Hur enkelt kan ett foretag f3 tillging till nédvindig personal
med ritt kompetens f6r att driva verksamheten?

e Hur enkelt kan ett féretag ansluta sig till de informationssystem
och bokningssystem som krivs for att kunna konkurrera pi
neutrala villkor?

3.6.1 Spartilldelning

Tilldelningen av tdgligen kommer sannolikt att vara ett viktigt
konkurrensmedel for aktérerna pid en konkurrensutsatt person-
trafikmarknad. Foretagen kan exempelvis konkurrera med sirskilt
attraktiva avgings- och ankomsttider, med tider i ligtrafik som ir
littare att f och dirmed ir mindre kinsliga f6r férseningar eller
billigare att erbjuda kunderna, eller med sirskilt regelbundna av-
gdngar. Att processen for tilldelning av spirkapacitet ir transparent
blir dirfér centralt inte bara for de foretag som redan finns pd
marknaden, utan 1 lika hog utstrickning f6r den aktér som vervi-
ger att ge sig in i konkurrensen. Denna transparens miste gilla
bide vid planering nir tidtabellerna bestims och fér prioritering
nir oplanerade stérningar har uppstatt.

Frin ett konkurrensperspektiv ir det dven intressant att folja
upp hur de tilldelade t3gligena foér persontrafik faktiskt nyttjats
samt att beskriva hur icke anvinda tigligen hanteras inom syste-
met. I infrastrukturberoende sektorer ir tillgingen till den nédvin-
diga infrastrukturen en férutsittning fér en marknadsetablering.
Om vissa operatérer har mojlighet att blockera vissa tdgligen kan
intride pd marknaden forsviras. Det dr dirfor viktigt att det finns
tydliga och konkurrensneutrala principer fér hur icke anvinda tig-
ligen ska hanteras. Frin konkurrenssynpunkt ir det dirmed av
intresse att f6lja upp bade vilka principer som anvinds, hur de till-
limpas samt fora statistik dver icke-anvinda tigligen i syfte att se
om detta utgor ett faktiskt problem.

For prioriteringar d& olika operatorers 6nskemdl om tdgligen
hamnar i1 konflikt med varandra finns bl.a. administrativa system
och auktionsbaserade férfaranden. Ett administrativt system pri-
oriterar bland dénskem&len baserat pd den information som opera-
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torerna tillhandahiller, medan ett auktionssystem bygger pd att
betalningsviljan speglar den samhillsekonomiska nyttan av att ope-
ratoren tilldelas det specifika tigliget. Detta diskuteras nirmare i
Jarnvigsutredningen 1. Bdda systemen kan innebira nigon form av
intrideshinder for potentiella aktérer/utmanare. I det administra-
tiva systemet kan nya aktérer ha mindre kinnedom idn de etable-
rade om vilken information som efterfrigas av infrastrukturigaren,
eller s3 kan handliggaren hos infrastrukturigaren medvetet eller
omedvetet gynna etablerade aktorer. I ett prisbaserat system krivs
sjilvfallet finansiella resurser f6r att kunna konkurrera 1 auktioner,
och det finns dven risker for att etablerade aktorer var for sig eller 1
otillitet samarbete bjuder 6ver en potentiell utmanare for att hilla
denne borta frin marknaden.

For manga operatérer kommer det att vara viktigt att £ behélla
samma avgingstider 6ver en lingre period. Samtidigt innebir varje
sirskild ritt for befintliga féretag att det dr svirare f6r utmanare att
ta sig in pd marknaden. Att 18sa kapacitetstilldelningen genom
auktionsforfarande loser detta problem bara till viss del. Betal-
ningsviljan for ett tglige skulle sannolikt vara stérre om operato-
ren visste att det gillde for flera r framéver in om nya auktioner
ordnas infér varje arlig trafikplan. Aven om detta kan gora det lit-
tare for utmanare att berikna virdet av en satsning innebir det
ocksd att det kan bli svirare eller mer tidskrivande for potentiella
aktorer att sitta ithop ett konkurrenskraftigt trafikeringssystem.

Nir vi diskuterar kring tillgingen till sparkapacitet dr det dven
viktigt att se pd tillgdngen till stationskapacitet. Som operatér
mdste man ha mojlighet att himta upp och limna av passagerare vid
jirnvigsstationer. En férutsittning torde vara att samtliga operat-
rer fir tillgdng till stationskapacitet 1 anslutning till tilldelade tdg-
ligen. Dels torde det ur ett ekonomiskt perspektiv inte vara mojligt
for enskilda operatoérer att bygga upp egna jirnvigsstationer i
anslutning till de strickor som trafikeras, dels torde det vara svért
att finna fysiskt utrymme att bygga ytterligare stationskapacitet i
onskade ligen.

Slutsats

Spértilldelningens roll 1 konkurrenstrycket bor i den 16pande upp-
féljningen formuleras som en huvudsakligen kvalitativ beskrivning
av hur tilldelningsprocessen ser ut och pd vilka grunder tilldel-
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ningen sker. Kvantitativa data bér anvindas i stdrsta mojliga
utstrickning, bland annat f6r att beskriva hur lingt 1 forvig en
ansokan méste limnas in och hur linge tilldelade t3gligen giller.
Aven hur minga som anséker om tigligen och i vilken utstrick-
ning de fir 6nskemdl tillgodosedda bor redovisas, samt 1 vilken
utstrickning tilldelade tigligen inte utnyttjas. Beskrivningen bér
omfatta prioriteringar sivil vid tdgplanliggningen som vid oplane-
rade stérningar. Beskrivningen lir 1 huvudsak bygga pd Banverkets
dokumentation. Aven forutsittningarna samt processen for att f3
tillgdng tll stationskapacitet bor beskrivas kvalitativt.

En mer genomgripande utvirdering bor komplettera detta med
en undersdkning av hur bide befintliga och potentiella aktérer ser
pd processen, dess transparens och méjlighet fér utomstiende att
bli tilldelade attraktiva ligen och hur de behandlas vid oplanerade
stérningar. Aven tillgingen till stationskapacitet bér beréras. Det
kan dven vara intressant att nirmare analysera orsakerna bakom
eventuellt icke utnyttjade tigligen 1 syfte att klarligga om detta
frimst berér av systemets utformning, t.ex. problem i planerings-
/bokningsprocessen, eller foretagens egna éverviganden.

3.6.2 Tillging till fordon och service samt kompetens

Fordonsférsorjningen bedéms som central f6r att stadkomma en
fungerande konkurrens i marknaden fér persontrafik pd jirnvig®.
Hur litt det dr f6r en utmanare att {3 tillging till lok och vagnar ir
dirmed ett viktigt mitt pd konkurrenstrycket. Detsamma giller
tillgdngen till underhdllstjinster. Kvaliteten pd dessa, 1 synnerhet
fordonsmaterielen, kan dessutom vara ett viktigt konkurrensmedel
for nya operatorer. En ny aktdr kan profilera sig genom att erbjuda
sirskild komfort eller snabbhet, eller genom att priskonkurrera
med ildre vagnmateriel.

Om nigot av dessa led domineras av en aktor finns risk att
kostnaderna for operatdrerna blir si hoga att konkurrensen skadas,
dtminstone om denna dominerande aktér har ett vinstdrivande
motiv. De beriknade kostnaderna fér underhillstjinster kommer
att paverka hur attraktivt det blir att bedriva trafik 1 det svenska
jirnvigsnitet. Blir de for hoga skadas konkurrensen. P4 fordons-
sidan ir alternativet att operatdrerna sjilva miste dga sina fordon.
Som argumenterats ovan innebir detta att de miste bira en stor

* Se till exempel Jirnvigsutredningen (2003).
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risk och ta stora fasta kostnader. Det begrinsar utbudet av intresse-
rade aktorer och skadar dirmed konkurrensen i trafiken. P4 detta
sitt pdverkar konkurrensen pd marknaden for insatsvaror och
-tjanster (1 detta fall fordon och verkstider) dven konkurrensen pd
den marknad vi studerar (persontrafik pd jirnvig). Om en viss
insatsprodukt bara tillhandah8lls av en aktér kan priset pd denna
behéva regleras. I regel ir det samhillsekonomiskt effektiva priset
det som skulle uppstd pd en marknad med god konkurrens. Detta
pris bor vara lika f6r alla kunder for att sikerstilla en neutral kon-
kurrens.

Vissa aktorer kan se lok och vagnar som ett av sina viktigaste
konkurrensmedel och samtidigt ha det ldngsiktiga perspektiv och
de finansiella resurser som krivs for att dga den sjilv. Mindre ope-
ratérer kommer diremot ofta att vara beroende av att kunna leasa
fordon till rimliga villkor under den relativt korta period ett trafi-
keringsavtal giller. For den trafik som upphandlas av Rikstrafiken
och trafikhuvudminnen har operatérerna haft tllgdng till en
befintlig park av lok och vagnar. Eftersom en alternativ marknad i
praktiken saknas har operatérerna dirmed inte i nigon storre
utstrickning kunnat anvinda fordonen for att konkurrera. Om
fordonen ska bli ett redskap 1 konkurrensen ocksd f6r mindre akts-
rer maste det finnas alternativ att hyra pd marknadsmissiga villkor.

Aven p3 underhillssidan kan vissa operatorer foredra att driva
underhillet eller delar av det 1 egen regi, eller via en egenhindigt
vald entreprenér. Deras tillgdng till verkstider och depder pd neu-
trala villkor blir 1 det fallet en viktig faktor for att dstadkomma
konkurrens. Denna typ av resurser finns 1 anslutning till spdren, dir
det, dven bortsett frin ekonomiska 6verviganden, torde finnas
begrinsade mojligheter fér nybyggnation i relevanta ligen P3 en del
av underhillet ir det mojligt att operatdrerna inte viljer en egen
16sning utan viljer att kdépa frdn en dominerande aktér med ett
nirmast naturligt monopol. I det fallet ir den dominerande akts-
rens likabehandling av alla konkurrenter, inklusive potentiella
utmanare, en indikation pd att konkurrensen fungerar vil.

I Storbritannien har man diskuterat bl.a. kring marknaden fér
underhdll av vagnar’. I det brittiska fallet lade man stor vikt vid att
behandla olika aspekter av tillgdngen till underhdll och i férling-
ningen dess effekter pA marknaden {ér jirnvigstransport. I denna
rapport diskuterar vi i och f6r sig marknaden for persontrafik, men

> Competition Commission (2006).
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dven pd denna marknad ir tillgingen till serviceanliggningar pd icke
diskriminerande villkor av stor vikt for att konkurrensen pd mark-
naden ska utvecklas p3 ett tillfredstillande sitt som mojligt.

I anslutning till diskussionen kring tillgdngen pd fordon och
service kan man iven diskutera kring tillgingen pd ritt kompetens
for att driva en verksamhet inom passagerartrafik med tdg. En
sddan verksamhet behover tillgdng till personal med flera olika
kompetensomriden. Vad giller underhill och service behévs till-
ging till tekniker med ritt kompetens for att hantera den vagnpark
som dr avsedd for passagerartrafik. Vad giller den dagliga driften
behovs t.ex. dven tillging till lokférare. Om tillgdngen till personal
med ritt kompetens ir bristfillig kan detta pdverka konkurrensfér-
hillanden pd marknaden exempelvis genom att forsvéra nytilltride.

Slutsats

Aven vad giller tillging till fordon och service bér konkurrens-
trycket 1 en lopande uppfdljning betraktas i en kvalitativ beskriv-
ning, vilken dir det ir relevant kompletteras med kvantitativa data.
Beskrivningen bér omfatta vilka leverantorer med depd- och verk-
stadskapacitet som finns, vilka som har tillging till dem, till vilken
kostnad och p& hur ldng tids varsel. Beskrivningen bor illustrera
hur de faktiska villkoren ser ut f6r den potentielle utmanare som
vill g in pd marknaden men saknar egna fordons- och serviceresur-
ser, och ge en overgripande bild av hur de befintliga aktdrernas
arrangemang. Det kan dven vara intressant att f6lja hur tillgdngen
till ritt kompetens utvecklas. Hir kan det vara intressant att se hur
antalet lokforare utvecklas. SCB har redan tidigare redovisat viss
statistik 6ver denna yrkeskategori.

Liksom vad giller spértilldelningen kan en mer genomgripande
utvirdering komplettera detta med en undersékning av hur bide
befintliga och potentiella aktérer ser pd situationen och méjlig-
heten for potentiella utmanare att ta sig in pid marknaden. Vad
giller tillgdngen pd kompetens bér en mer genomgripande utvir-
dering dven undersoka tillgdngen till ritt kompetens inom exem-
pelvis service och underhdll, samt analysera eventuella trender inom
centrala yrkeskategorier sisom lokférare och tekniker med ritt
kompetens for de aktuella uppgifterna.
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3.6.3 Informations- och bokningssystem

De informations- och bokningssystem som en ny eller potentiell
aktdr behover tillgdng till for att kunna konkurrera pd lika villkor
beror 1 hég grad pd vilken reglering som beslutas och vilka system
som uppstar pd marknaden.

Principiellt kan man tinka sig en rad strukturer, frdn den ena
extremen till den andra. En centraliserad 16sning vore att ett
monopolféretag stdr f6r huvuddelen av informationen till kunderna
och kriver prisuppgifter frin operatdrerna lingt i f6rvig, medan ett
decentraliserat system skulle vara att alla féretag bara siljer och
informerar om de egna tjinsterna och det dr kundernas ansvar att
utifrdn floran av operatdrer och erbjudande sitta ithop sina resor. I
det forsta fallet blir systemet visserligen littéverskidligt, men ope-
ratrernas incitament att marknadsféra sig och exempelvis for-
bittra erbjudanden mot kunderna blir relativt l8gt. I den andra
extremen giller det omvinda — kunderna och féretagen fir en tyd-
lig kontaktyta, men det kan bli svirt f6r kunderna att orientera sig
bland de olika operatérernas utbud, vilket i sig kan motverka ett
hirt konkurrenstryck.

Det finns naturligtvis iven system som ligger mellan de tvd
ytterligheterna. En sddan mellanform skulle exempelvis kunna vara
ett system som enbart omfattar tidtabellinformation frin samtliga
operatdrer. Alternativt ett system som omfattar alla aktorers tidta-
beller, men dir det ocksd ir mojligt f6r samtliga intresserade, men
inte tvingande, att ansluta sig till en bokningsfunktion. Det senare
kan exempelvis vara intressant fér operatérer som sedan tidigare ir
aktiva pd andra marknader och dirmed redan har tillgdng till egna
bokningssystem.

En variant pd dessa mellanformer skulle kunna bygga pd Sam-
trafiken AB. Samtrafiken skulle kunna utveckla en samordnings-
funktion fér information som skulle vara obligatorisk for alla att
delta i. Detta skulle dven vara mojligt att férena med ett grinssnitt
for bokning av biljetter, som det dock skulle vara frivilligt att
ansluta sig till. En sidan 16sning innebir att det skulle vara av
sirskilt intresse att f6lja hur frigorna kring informationstillging-
lighet och dgandet utvecklar sig eftersom denna typ av frigestill-
ningar ir intressanta frdn konkurrenssynpunkt.

En annan mellanform kan vara att Rikstrafiken fir 1 uppdrag att
ta fram en trafikslagsgemensam reseinformation, omfattande tidta-
beller och priser for alla operatérer, och att alla som driver linjetra-

531

Bilaga 7



Bilaga 7

SOU 2008:92

fik ska vara skyldiga att silja biljetter for alla resor som erbjuds i
reseinformationen. Syftet dr att virna kundernas 6verblick och
mojlighet att planera sina resor. Jirnvigsutredningen 1 foresldr ett
system som detta, 1 syfte att virna kundernas éverblick och mojlig-
het att planera sina resor. Medan tidtabeller kommer att vara rela-
tivt littillginglig information nir Banverket tagit fram trafikpla-
nerna si innebir kravet pd att operatdrerna ska rapportera in priser
1 férvig och silja biljetter ocksd &t sina konkurrenter en ganska
avsevird skillnad mot vad som kan férvintas bli utfallet pd en
mindre reglerad marknad.

En parallell kan dras ull flygbranschen dir det finns ett flertal
operatorer och dir det vixt fram olika alternativ for att koordinera
prisjimforelser och bokningar. Ett exempel inom flygbranschen ir
flygbokningssystem, Amadeus, som skapats f6r att underlitta bok-
ningar med flygbyten mellan olika flygbolag pid en och samma
stricka. Amadeus ir ett distributionssystem {6r f6rsiljning av flyg-
biljetter. De flesta flygbolagen ligger ut sina biljetter 1 detta system
dir samtliga forsiljningskanaler (resebyrder etc.) kan se priser per
avgdng och biljettklass for alla flygbolag i systemet.

Vilket system som ska efterstrivas ligger utom ramen fér denna
studie, men valet kommer givetvis att ha implikationer fér hur
intrideshinder pid marknaden ska bedémas. Vid en decentraliserad
16sning blir frigor som rér konsumenternas éverblick och mojlig-
het att planera sitt resande sirskilt viktiga for att de tinkta
vinsterna med konkurrensen ska kunna utnyttjas. Direkta reklam-
kostnader kommer att bli en betydande kostnad f6r den som vill
konkurrera pd marknaden. Vid en helt centraliserad l6sning blir
funktioner som garanterar alla konkurrenters lika tillgdng och lika
behandling (exempelvis vid funktioner fér reseplanering) sirskilt
viktiga. D3 det finns risk att operatérerna blir anonyma fér kun-
derna kriver ett sidant system sirskild uppféljning av konkurren-
sen 1 friga om kvalitet. Systemet kriver ocksd att foretagen inte fir
insyn 1 varandras priser f6rrin de publicerats, liksom regler kring
hur priser kan dndras i efterhand under perioden fram till avging.

Slutsats

I en l6pande uppfoljning bor tillgingen till informations- och bok-
ningssystem, och mer generellt hur litt en utmanare kan nd kund-
derna, bedémas 6vergripande i en beskrivning av férekomsten av
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biljettférsiljningsalternativ, resebyrier, Internetsidor och andra
sokfunktioner, och av deras arbetssitt. Ett kompletterande kvanti-
tativt matt ges av foretagens kostnader f6r marknadsféring (reklam
och PR). Marknadsféringskostnaderna kan dels ge en bild av hur
en bransch agerar, men kan dven ge en bild 6ver utvecklingen i en
bransch. Exempelvis dr det inte orimligt att en ny aktdr i en
bransch som riktar sig till konsumenter ligger forhdllandevis mer
pengar pd reklam och PR in ett féretag som sedan linge ir etable-
rat pd marknaden. Dessa effekter torde rimligen dven finnas p en
marknad som persontrafik pd tdg dir SJ ir den sedan linge etable-
rade operatdren och dir nya aktérer kan forvintas ligga férhillan-
devis stora resurser pd att gora sig kinda som ett attraktivt alterna-
tiv till den befintliga operatéren.

Vid en genomgripande utvirdering kan beskrivningen utvidgas
med en undersdkning av hur befintliga och potentiella aktorer ser
pa situationen, liksom en undersékning av hur resenirerna kommer
1 kontakt med operatérer och bokar resor. Vid utvirderingen bor
man dven analysera hur ett eventuellt informations- och boknings-
system ir uppbyggt. Hir bor man sirskilt belysa hur digandet ser ut
samt vilka regler som giller vad giller tillging till information samt
tilltrade till systemet som helhet.

3.7 Klagomal

Jarnvigsstyrelsen ir tillsynsmyndighet for jarnvigsfragor och han-
terar bl.a. frigor som ger information om vilka problem som kan
finnas inom persontrafiken med jirnvig. Till Jirnvigsstyrelsen
uppgifter hor bla. tvistlosning eftersom infrastrukturférvaltare
eller jirnvigsforetag kan hinskjuta en tvist till prévning hos Jirn-
vigsstyrelsen. Tvisterna kan exempelvis rora tilldelningen av kapa-
citet, avgifter eller tillhandahillandet av vissa tjinster. Hirigenom
samt genom Ovriga tillsynsuppgifter torde Jirnvigsstyrelsen f3
information om hur féretagen agerar pd marknaden samt informa-
tion om eventuella problem. En sammanstillning av relevanta iren-
den hos Jirnvigsstyrelsen kan ge viktig information om eventuella
problemomrdden pd den konkurrensutsatta marknaden fér per-
sontrafik.

En annan indikation pd hur vil konkurrensen fungerar pd en
marknad kan erh8llas genom de klagomal som kan komma att lim-
nas in till myndigheterna bdde vad giller konkurrensen pd markna-
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den och vad giller de offentliga upphandlingar som sker. Klagomal
som ror konkurrensfrigor hanteras av Konkurrensverket i enlighet
med konkurrenslagens bestimmelser. Verket ansvarar dven for till-
synen over offentliga upphandlingar. Detta omfattar bla. att
granska att offentliga aktorer tillimpar upphandlingsreglerna och
foljer de lagar som styr upphandlingarna. Klagomélen enligt dessa
regelverk bor kunna ge en god indikation pd vilka aspekter av
marknaden som upplevs som problematiska av de olika aktdrerna
pad marknaden.

Nir en marknad konkurrensutsitts dr det dock inte ovanligt att
det i samband med konkurrensutsittandet kan inkomma ett relativt
sett storre antal klagomdl, som senare klingar av i takt med att
marknaden utvecklas. Ett inledningsvis storre antal klagomal ska
dirmed inte med noédvindighet tolkas som att konkurrensutsitt-
ningen inte kommer att fungera som avsett p lingre sikt. Klago-
mélen bor dock noga utvirderas f6r att se om de kan ge indikatio-
ner pd eventuella dtgirdsbehov, t.ex. genom anpassningar av regel-
verket. Vid eventuella 6vertridelser av konkurrensreglerna har
Konkurrensverket méjlighet att utreda dessa.

Slutsats

I den I8pande uppféljningen bér man inhimta information om hur
ménga och vilken typ av drende som hanterats av Jirnvigsstyrelsen.
Dirmed bér Jarnvigsstyrelsen sammanstilla de irenden som kan ge
relevant information om eventuella problem pi marknaden. Man
bér dven inhimta information om hur ménga och vilken typ av kla-
gomdl som limnats in till Konkurrensverket dels rérande upphand-
lingsfrigor, dels rorande konkurrensférhdllandena pd marknaden.
Konkurrensverket hanterar bdda typerna av klagomalsirenden och
boér dirmed &rligen kunna sammanstilla statistik éver inkomna
irenden samt en sammanstillning 6ver de frigor som berérs 1 dessa
klagomal.

Vid en genomgripande utvirdering bor det ske en analys av hur
drendestatistiken utvecklas, av de viktigare resultaten av drendena
samt av vilka de huvudsakliga bakomliggande orsakerna kan vara.
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4q Konkurrens och resenarer

Enligt ekonomisk teori kommer 6kad konkurrens att leda till ligre
priser, 6kat resande samt forbittrad kvalitet och/eller effektivare
resursutnyttjande. Detta ir dven utgdngspunkten f6r utredningens
direktiv. For att utvirdera om konkurrensen fir de énskade effek-
terna behovs dirfér information om priser, resandevolymer och
kvalitet 1 resandet.

4.1 Pris

Ett viktigt kriterium foér utvirderingen av reformer som 6kar kon-
kurrensen ir hur konsumentpriserna utvecklas. Om priserna inte
sjunker dr det osannolikt att reformerna gynnar konsumenterna
som grupp. Undantagen skulle vara om kvaliteten i resandet for-
bittras drastiskt s att betalningsviljan stiger, eller om kostnaderna
for andra fiardsite — bil, buss och flyg — stiger kraftigt.

Att mita priset pd en tigresa ir inte lika enkelt som det var fér
ndgra decennier sedan, di priset baserades enbart pd stricka, vagns-
klass och restid. I dag dr det bara &rskort och motsvarande som kan
jimforas pd det sittet (och di miste man bortse frin att utbudet
och dirmed virdet pd kortet férindras 6ver tiden). Den som vill
samla in prisinformation i dag méste, i synnerhet sedan SJ:s senaste
prisreform, hantera nirmast ett kontinuum av tidpunkter, bdde fér
inkdp och for resa, och biljettkategorier®. Det ir inte osannolikt att
moderna prissittningsmekanismer har stora foérdelar for att sitta
mer optimala priser — bide foretagsekonomiskt och samhillseko-
nomiskt” — men det férsvirar enhetliga prisjimforelser.

Ett sitt att f3 fram jimférbara priser dr att se pd utvecklingen
for ett stickprov av resor, férdelat éver olika strickor, biljettkate-
gorier, tidpunkter fér inkép och for resa. Ett exempel kan vara
priset pd en icke-ombokningsbar biljett 1 andra klass mellan Séder-
tilje och Uddevalla en torsdagseftermiddag som bokas elva dagar i
forvig. For att ett sddant stickprov ska vara optimalt bor det dock
baseras pd historiska data éver vilka biljetter som siljs och vid vilka
tidpunkter. Det kriver information som 1 dag finns hos operatorer
eller trafikhuvudmin och kan misstinkas vara belagd med affirs-

¢En &versiktlig metoddiskussion kring att mita priser for tigbiljetter finns i Nelldal &
Troche (2006).
7 Se Appendix B av Kessides & Willig i OECD (1997).
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sekretess. Vidare krivs att kunskapen om vilka biljetter som kon-
trolleras hills hemlig hos utvirderaren. Ett féretag som vet att det
samlas in prisinformation om en specifik biljett kommer att ha
incitament att gora just den biljetten billigare, om det tror att bran-
schen och foretaget sjilvt kommer att bedémas pd grundval av
informationen.

SCB baserar i dag sin prisstatistik for tigresor pd priser for
ndgra hundratal biljetter over olika strickor och olika tidpunkter.
Med anledning av prisreformerna bedriver SCB ett visst metod-
arbete. Tidigare har SCB begirt in priser frin operatdrerna, men
frdn 1 &r mits priserna genom bokningar pd Internet en ging 1
manaden. Priserna vigs samman till ett jirnvigsindex, vilket
tillsammans med index for lokaltrafik och andra transportsitt ingar
1 prisindex for transporttjinster. Detta ingdr i sin tur i index for
transport, vilket dr en del av konsumentprisindex. Urvalet baseras
pd sekretessbelagda uppgifter om hur stor andel av omsittningen
som hirrér frdn olika strickor och ungefirligen hur ldngt i forvig
bokning sker.

Slutsats

Det forefaller limpligt att basera analysen av prisutvecklingen pi
den statistik SCB samlar in for prisindex. Med ett stort antal
biljetter, vars exakta utformning ir okind for prissittaren, bor SCB:s
data ge en tillrickligt god bild f6r den 16pande uppféljningen. I det
sammanhanget bér man skilja pd utveckling av priser inom kom-
mersiell och inom upphandlad trafik.

Vid en genomgripande utvirdering bér prisutvecklingen analy-
seras baserat pd ett storre antal biljetter som omfattar alla de ovan
nimnda dimensionerna. Vid en sidan utvirdering kan det vara
motiverat att titta ocksd pd mer udda resestrickor och tidpunkter,
for att se hur priser utvecklas bdde pd de vanliga strickorna och pd
andra resekombinationer (exempelvis resor som innebir byten mellan
flera olika operatérer). Dirutéver bor redovisningen omfatta utveck-
lingen av priser f6r kommersiell trafik och upphandlad trafik di de
trafikerar samma strickor. Denna data mdste samlas in vid en
tidpunkt redan fére reformerna, men urvalet bor inte offentliggoras
forran utvirderingen iger rum. Aven den genomgripande under-
sokningen kan utformas i samrid med SCB.
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I bdda former av utvirdering bor priserna relateras till utveck-
lingen av resekostnader for andra firdsitt. P4 s3 sitt tar man hin-
syn till att den ekonomiska och tekniska utvecklingen i samhillet
kan pdverka efterfrigan pd resande.

4.2 Kvantitet

For att konkurrensen ska anses lyckad ur konsumenternas per-
spektiv krivs att tigresandet okar, antingen for att det blivit billi-
gare eller for att kvaliteten i restjinsten 6kat. Om en vara eller
tjinst konsumeras mer innebir det att den blivit mer attraktiv i
forhillande till alternativen. I ndgon mén ir detta alltsd den mest
centrala variabeln fér att avgora konkurrensens effekter for kon-
sumenterna. Ekonomisk teori siger att konkurrens, allt annat lika,
leder till en storre konsumerad kvantitet dn vad fallet ir pd mer
koncentrerade marknader.

Sannolikt ir utvecklingen av det totala antalet passagerarkilo-
meter pd var och en av de konkurrensutsatta strickorna en rimligt
bra indikator pd om konkurrensen gor tigresandet attraktivare.
Kvantiteten kan ocksd delas upp 1 storre detalj pd olika delstrickor
och tidpunkter. En alltfér detaljerad uppdelning riskerar dock att
ge en missvisande bild. En mgjlig effektivitetsvinst med konkur-
rensen dr att de strickor och tidpunkter som kors optimeras bittre,
vilket kan leda till att vissa strickor och tidpunkter som 1 dag trafi-
keras mer dn vad resenirernas betalningsvilja motiverar kommer att
forlora trafik till andra, mer optimala, tigligen. Dirfor ir aggrege-
rade métt som passagerarkilometer pd hela den konkurrensutsatta
strickan sannolikt en effektiv kvantitetsindikator.

De kvantiteter som 1 dag redovisas av SIKA ir passagerarkilo-
meter och antalet resor (uppdelat pd fjirr- och regionaltrafik)®. Av
affirssekretesskil redovisas dock inte dessa uppdelade pd strickor
eller pd operatorer. SIKA har dock information {ér varje operator.
Av dessa framstdr passagerarkilometer som det mer relevanta mét-
tet, di antalet resor siger mindre om tigtrafiken sammanlagda
attraktivitet och dessutom ir ett métt kinsligt for dndringar i defi-
nitioner (bland annat méste en tidslingd fér uppehdll vid byten
definieras). Sammantaget ger dock utvecklingen av passagerarkilo-
meter och antalet resor information om huruvida utvecklingen
beror pd férindringar i lingd eller frekvens i resandet. Om detta

8 Se SIKA (2008).
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redovisas separat for kommersiell och upphandlad trafik ges dess-
utom en indikator pd i vilken min de tv8 konkurrerar med var-
andra.

Det finns dven andra aspekter som kan vara intressanta att
belysa frin ett kvantitativt perspektiv for att se hur de utvecklas
efter att det skett en konkurrensutsittning av persontrafik med tig.
En sidan aspekt ir jimstilldhet, dvs. om kvinnors och mins
resande utvecklas pd olika sitt efter det att en konkurrensutsitt-
ning skett. Dirmed kan det vara intressant att dven f6lja hur dessa
tvd gruppers resande utvecklas dver tid.

Slutsats

For att kunna utvirdera hur resandet utvecklats forefaller det
limpligt att den l6pande uppféljningen redovisar antalet passage-
rarkilometer uppdelat pd tminstone varje linje. Detta kriver att
operatdrerna dliggs att redovisa sitt transportarbete i den kommer-
siella trafiken.

Med hinsyn till affirssekretessen bér begrinsningar goras 1 hur
informationen redovisas offentligt. For det forsta bor métten redo-
visas aggregerat si att enskilda operatérers arbete inte blir identifi-
erbart (utom di det enbart finns tvd operatdrer pi samma linje, i
vilket fall de givetvis kan rikna ut varandras arbete). For det andra
bér informationen f6r enskilda operatorers (frimst SJ) arbete i dag
sekretessbeliggas fram till den tidpunkt di en mer genomgripande
utvirdering verkligen sker, eller redovisas med en tidsefterslipning.
Ju dldre informationen ir, desto mindre kinslig bor den vara.

For att 8 en bild 6ver forhillandet mellan kommersiell och
upphandlad trafik och fér att kunna jimfora utvecklingen bor dven
transportarbetet i form av passagerarkilometer i den upphandlade
trafiken redovisas. Sirskilt giller detta siffror 6ver det transportar-
bete som genomférs pd de konkurrensutsatta linjerna, men dven
utvecklingen pd ett antal andra upphandlade strickor kan anvindas
som referensobjekt. Detta bor kunna liggas Rikstrafiken och tra-
fikhuvudminnen.

Frin ett jimstilldhetsperspektiv bér man dven folja hur kvin-
nors respektive mins 8kande utvecklas. Enligt uppgift har Banver-
ket redan i dag sidan statistik. Denna statistik redovisas limpligen
pa nationell grund.
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En genomgripande utvirdering bor relatera utvecklingen tmin-
stone pd varje linje ocksd till situationen fére konkurrensutsitt-
ningen. I si fall behdver data om passagerarkilometer per linje
samlas in redan fére reformerna, men inte offentliggdras forrin
utvirderingen dger rum. En genomgripande utvirdering bér ocksd
redovisa resandekvantiteten 1 form av antalet resor, si att utveck-
lingen kan analyseras nirmare.

For att skilja effekterna av reformer pd jirnvigssidan frin den
allminna utvecklingen 1 ekonomin och i trafiken bor dven utveck-
lingen av transportarbetet pd nationell nivd relateras till utveck-
lingen av resandet med andra firdsitt. Information om detta bér
tillhandah&llas av SIKA som statistikansvarig myndighet.

4.3 Kvalitet

Foér att utvirdera konkurrensens effekter ur ett konsumentper-
spektiv behévs nigon form av kvalitetsmitt. Aven om kvantiteter
och priser skulle vara oférindrade pd ndgra ars sikt kan tigens
attraktivitet ha stigit genom att konkurrensen tvingat fram kvali-
tetshojningar. Om konkurrensen inte skulle fungera kan omvint
priser och kvantiteter ligga stilla medan kvaliteten sjunker. Atmin-
stone pd l&ng sikt borde dock foérindringar i tdgresandets attrakti-
vitet leda till att det totala tdgresandet ocksd férindras, dd resenirer
viljer tdg framfor andra alternativ, eller omvint. Eftersom det ir
osikert pd vilken tidshorisont de l8ngsiktiga effekterna slir in och
eftersom de pris- och kvantitetsmitt vi anvinder inte kommer att
vara helt precisa kan uppgifter om kvaliteten komplettera dessa och
ge en tidig indikation p4 hur jirnvigens attraktivitet utvecklas frn
konsumenternas synpunkt sett.

Till detta kommer ytterligare en anledning att mita kvaliteten,
nimligen jirnvigens nitverkseffekter. Hur attraktivt tdget ir som
alternativ kommer att bero pd resenirers helhetsupplevelse. Om
resan dr uppdelad pd flera strickor som kérs av olika operatorer
kan varje operatdr ha incitament att spara pengar genom att for-
simra kvaliteten 1 tjdnsten. En operatér som héller hog kvalitet kan
dirigenom drabbas av att operatérer pd anslutande linjer héller en
ligre kvalitet.

I det foljande kommer vi att virdera kvalitet i fem aspekter:
punktlighet, turtithet, snabbhet, kundnéjdhet 1 andra aspekter och
tillginglighet for funktionshindrade.
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4.3.1 Punktlighet

Punktligheten ir en central del 1 hur kvalitet 1 tigtransport kan
beddmas. Punktligheten kan mitas pd olika sitt’ , men en rimlig
definition bygger pd att man sitter upp ett intervall for tdgets fak-
tiska avgdngs- och ankomsttider 1 férhillande till dem som anges i
tidtabellen. En punktlig avging och en punktlig ankomst sker di
inom dessa uppstillda intervall. Dessa intervall kan vara samma
eller olika f6r avgings- och ankomsttid. Intervallet for ankomsttid
kan vara absolut eller relateras till firdstrickan eller planerad fird-
tid. Banverket publicerar till exempel statistik 6ver hur stor andel
av tdgen som ankommit till slutstation inom fem minuter efter
utsatt tid'®. Banverket besitter dock information pd minutnivi. Om
konkurrensen leder till en 6kad kvantitet finns risk att punktlig-
heten kommer att sjunka. Det blir tringre pd spiren och det ir
dessutom fler operatérer som ska samordna sig. Om fordelningen
av tigligen sker pd ett effektivt sitt och konkurrensen gor att
operatdrerna optimerar trafiken bittre ir det dock mojligt att for-
simringen kan minimeras.

Samtidigt kan definitionen av punktlighet komma att piverka
operatorernas beteende, om dessa tror att de egna foretagen eller
hela branschen bedéms p& grundval av den. I det fallet ir det rim-
ligt att tro att operatdrerna kommer att anstringa sig mer for att
hilla avgidng och ankomst inom det definierade intervallet, vilket
innebir att tdg som ligger vil inom intervallet, eller som ligger
utanfér det, kommer att prioriteras ligre. (I extremfallet kan det
innebira att operatdren ir beredd att ge upp ett tdglige di tdget ir
sex minuter forsenat, men inte dd tdget ir fyra minuter sent.) Det
ir dven rimligt att de kommer att anstringa sig mer for att hilla
tiderna vid de stationer som mits in vid dem som inte mits. I och
med att férseningar i systemet ir starkt korrelerade kan det dock
vara rimligt att mita endast vid ett fital stationer, 1 synnerhet start-
och slutstationer samt viktigare knutpunkter, om man maste hus-
hilla med insamling och bearbetning av data.

? Se Nystrom (2005) f6r en genomging.
19 Ett exempel finns i Banverket (2008).
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Slutsats

I en 16pande uppféljning kan utvirderingen iven fortsittningsvis
anvinda andelen tig som ankommer till slutstation samt viktigare
knutpunkter tidigare in fem minuter efter utsatt tid som huvud-
sakligt mdtt. D3 detta ir ett enkelt mitt kan det redovisas pa
ménads- eller drsbasis for alla trafikerade strickor. Banverket fore-
faller mest limplig att ansvara fér statistikproduktionen, och myn-
digheten kan framéver 3liggas att tillhandahilla s3dan information.

Vid en genomgripande utvirdering kan det dock finnas skil att
utnyttja Banverkets detaljerade information till en djupare studie.
Framfér allt vore det intressant att gora jimforelser mellan olika
strickor och f4 en rikare bild éver forseningarnas karaktir genom
att se pd fordelningen av ankomsttider fér olika tidpunkter och
olika strickor.

4.3.2 Turtithet

En annan viktig kvalitetsindikator f6r tdget ir hur ofta tigen gir,
det vill siga turtitheten. Efterfrigan skiljer sig kraftigt mellan olika
intervall efter klockslag, veckodag och sisong. D samhillsekono-
miska och foéretagsekonomiska intressen sammanfaller verkar det
inte motiverat att gora nigon detaljerad uppdelning av turtithet
over dygnet — vare sig operatorer eller trafiksystemet dr betjinta av
en hog turtithet di 3 vill resa. Det lir ocksd oftast ligga 1 operaté-
rers intresse att erbjuda bra anslutningar ocks3 till andra operaté-
rers linjer. Enskilda operatérer kan dock vara mindre intresserade
av att trafikera vissa stationer, iven om de ur samhillets synvinkel
ir viktiga som bytespunkter eller av andra skal.

I dag finns hos Banverket relativt enkelt tillgingligt information
om tgrorelser, det vill siga hur minga tig som trafikerat en viss
stricka under en viss tid. Man kan ocks3 relativt enkelt berikna hur
méinga tdg som gir mellan dndstationer. Diremot kan det inte
enkelt utldsas hur minga tdg som stannar pi en viss kombination av
stationer under en viss tid.

Slutsats

Med hinsyn ull att samhillsekonomiska och féretagsekono-
miska intressen i huvudsak sammanfaller kan en l6pande uppfolj-
ning begrinsa sig till att se pd turtitheten for viktigare linjer och
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strickor pd dygns- eller veckobasis, samt ett urval strickor som ir
intressanta frin ett regionalt perspektiv.

Vid en genomgripande utvirdering kan det dock finnas skil att
noggrannare granska hur turtitheten pi flera delstrickor 6ver de
konkurrensutsatta linjerna utvecklats. Banverket forefaller mest
limplig att ansvara for statistikproduktionen, och myndigheten kan
framover dliggas att tillhandah&lla sidan information.

4.3.3 Snabbhet

Utéver punktlighet och turtithet dr det for de flesta resenirer
onskvirt att tigen snabbt tar sig mellan stationerna. Den tekniska
utvecklingen leder visserligen till att tigens genomsnittshastigheter
okar, och det ligger dessutom 1 operatdrernas intresse att producera
manga passagerarkilometer per dygn. Samtidigt kan priskonkurrens
gora exempelvis att vissa operatorer viljer att kora idldre och ldng-
sammare tdg, och konkurrens om tigligen kan géra det tringre och
riskera att leda till ligre genomsnittshastigheter vid tringsel.

Forutsittningarna for snabb trafik bestims 1 hoég grad av tillging
till tdgligen och prioriteringskriterier vid oplanerade stérningar. En
auktionsmodell kan hirvid accentuera avvigningen mellan snabba
tdg (med hoga resenirspriser och hég betalningsvilja f6r bra tig-
ligen) och billiga tdg (med ligre betalningsvilja 1 spartilldelnings-
processen).

Hirutover finns det sjilvfallet en avvigning mellan punktlighet,
turtithet och snabbhet. Att ange generdsa restider 1 tabellen gor
det littare att kora tigen punktligt. Att stanna varje tdg pd alla sta-
tioner ger en hog turtithet. Bdda dtgirderna drar dock ner snabb-
heten och kan dirmed sinka kvaliteten och attraktiviteten 1 tdg-
resandet.

Om den modell man anvinder {or att utvirdera prisutvecklingen
tydligt tar hinsyn till hur ldng tid resorna tar blir det mindre viktigt
att se hur snabbt en genomsnittsresa gdr. Om priserna sjunker pd
bide snabba och lingsamma resor, samtidigt som bdda tar lika l&ng
tid som tidigare medan fler viljer att 3ka ldngsamma tdg, stiger
tigets attraktivitet dven om den genomsnittliga restiden blivit
lingre.

Det kan dock finnas skil att pd ett overgripande sitt folja
utvecklingen av ndgra typiska resor, sirskilt pd strickor som ir
utsatta for konkurrens genom andra transportslag. Stillt 1 relation
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till hur priser och punktlighet utvecklas kan man d& 6vervaka att
snabbheten inte sjunker utan foérklaring. Om modellen f6r virde-
ring av prisutvecklingen inte tar nigon storre hinsyn till snabb-
heten (utan exempelvis jimfor priset pd en biljett med en restid pd
2:30 fore konkurrensutsittning med priset pd en biljett med en
restid pd 2:45 under konkurrens, eller tvirtom) finns starkare skil
att se noggrannare pd snabbheten.

Slutsats

Den l6pande uppfoljningen bor redovisa genomsnittlig hastighet pd
de mest centrala strickorna pd de konkurrensutsatta linjerna for
nigra tidpunkter per vecka, for sdvil den kommersiella som den
upphandlade trafiken. For att ge en rittvisande bild bor planerad
hastighet (enligt tidtabell) kompletteras med information om den
faktiska hastigheten foér ett urval av de utvirderade tigligena.
Denna statistik gir att himta ur Banverkets tidsstatistik som be-
skrivs ovan 1 diskussionen om punktlighet.

Vid en mer genomgripande utveckling bér man dven se pd mer
komplexa resor som innefattar byten.

4.3.4  Upplevd kvalitet — kundnéjdhet i andra aspekter

For att komplettera de ovan diskuterade métten pd kvalitet kan
utvirderingar anvinda mitningar av hur ndjda resenirerna ir. Dessa
kan behandla flera aspekter som ir svdra att mita pd andra sitt.
Denna lista ger nigra exempel.

e FEnkelhet att himta information om en resa.

e Enkelhet att boka en resa, bide fér Internetanvindare och for
dem som inte anvinder Internet.

e Bekvimlighet under resan pd stationen, vid sittplats, 1 restau-
rangvagn, pa toalett, vid byte och s8 vidare.

e Bemotande frin personal.
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e Hantering av férseningar.
e Hantering av klagomal.

o Eventuella skillnader i mins och kvinnors uppfattning om
resandet.

I dag sker denna typ av undersokningar decentraliserat — av opera-
torer, av Rikstrafiken, av trafikhuvudmin och av Banverket, vilka
naturligt nog fokuserar pd olika aspekter av resandet. Ett exempel
pa undersékning for Rikstrafiken finns i AF (2007). Aven om
fokus 1 denna undersékning ligger pd sjilva resan finns dven frigor
om hur enkelt det var att boka biljett. En undersékning av hur
kundnéjdheten utvecklas pd marknaden foér persontrafik med tig
efter en konkurrensutsittning bor ha ett perspektiv som omfattar
hela resan.

Vid mitningarna méste sirskild vikt liggas vid att gora mit-
ningar jimforbara mellan olika tidpunkter och operatdrer. Dess-
utom ir det av vikt att jimférbara studier av subjektiva faktorer
gors bide fore och efter konkurrensutsittningen. Frigor som ber
de svarande sjilva avgora hur de tycker att resandet utvecklats sen
konkurrensen inférdes riskerar erfarenhetsmissigt att f& svar fir-
gade av intrycket nu. I synnerhet en tjinst som tigtransport, som i
princip bara kan g ritt pd ett sitt men fel pd minga, riskerar att i
svar av typen “det var bittre forr’.

Slutsats

Den l6pande uppféljningen bér redovisa ndgon form av kundné;d-
hetsindex, baserat pd frigor som omfattar hela resan — frdn bokning
till ankomst och eventuella klagom4l i efterhand, liksom ett sam-
manfattande omdéme. Aven jimstilldhetsperspektivet bor belysas
genom att jimféra hur min och kvinnor svarat pd samma frigor.
D3 vi forutsitter att Rikstrafiken och trafikhuvudminnen kommer
att fortsitta att utvirdera den upphandlade trafiken bor utvirdera-
ren redovisa kundnéjdhetsindex fér den kommersiella trafiken.
Eftersom syftet ir att beskriva den allminna utvecklingen bér
index redovisas uppdelat pa olika linjer men aggregerat mellan olika
operatérer. Undersokningen bor goras pd ett representativt urval
och vara fullt jimforbar mellan olika tidpunkter. Urvalet ska vara
tillrickligt omfattande f6r att pd ett rimligt sitt mojliggéra insam-
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ling av synpunkter frin olika typer eller grupper av resande, t.ex.
resor 1 glesbygd eller funktionshindrade resande. De flesta andra
aktdrer inom sektorn idr pd ett eller annat vis r intressenter i delar
av resandet, varfor ansvaret f6r att genomféra undersékningen bor
ligga hos utvirderaren sjilv.

Vid en genomgripande utvirdering kan det dirutéver finnas skil
att se djupare pd sirskilda problemomriden som framkommit i den
l6pande uppféljningen.

4.3.5 Tillginglighet for funktionshindrade

Det ir inte otinkbart att ett hégre konkurrenstryck kan 3 effekter
pd tillgingligheten for funktionshindrade. Det kan dirfér finnas
skil att bevaka utvecklingen efter en konkurrensutsittning.

Undersokningar av tillgingligheten fér funktionshindrade har
tidigare gjorts fér bland annat Banverkets rikning'' , men har varit
behiftade med vissa metodproblem. Inom Socialstyrelsen pdgr i
dag ett projekt for att kartligga hur funktionshindrade uppfattar
sin livssituation och dirmed identifiera viktiga &tgirder for att for-
bittra funktionshindrades situation. Enligt planerna ska en pilot-
studie genomfdras under 2009, och den forsta rapporten publiceras
under 2010, f6r att direfter f6ljas av liknande undersékningar vart-
annat ir. Med lingre intervall kan sirskilda omriden djupstuderas.
Projektledningen pd Socialstyrelsen forutser att samarbete kommer
att ske med berérda myndigheter och andra intresserade organisa-
tioner.

De kommentarer om mitning av subjektiva mtt som beskrivs
ovan giller dven p4 detta omride.

Slutsats

Den I6pande uppfoljningen bor rapportera utvecklingen av centrala
mitt for tillgingligheten, liksom utvecklingen av de tillfrigades
faktiska resande. Limpligen samordnas arbetet med Socialstyrel-
sens undersdkning, och frigorna formuleras 1 samrdd mellan utvir-
deraren och Socialstyrelsen. Om det behovs for att kunna utvirdera
situationen fore och efter reformernas genomférande kan det vara

""En rapport gemensam fér Banverket, Boverket, Luftfartsstyrelsen, Rikstrafiken, Sjofart-
verket och Vigverket har gjorts av Markér (2006).
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av intresse att inkludera itminstone mer &vergripande madtt i
Socialstyrelsens pilotstudie under 2009.

Vid en mer genomgripande utvirdering bor man samordna en
eventuell djupstudie med Socialstyrelsens férdjupade undersok-
ningar.

5 Konkurrensens effekter for andra aktorer

Enligt ekonomisk teori har konkurrensen i normalfallet otvetydigt
positiva effekter f6r konsumenterna och fér samhillet som helhet.
Med undantag for effekterna pd nytillkomna, tidigare utestingda,
aktorer finns dock inget som garanterar att producentsidan ska
paverkas positivt. En tidigare monopolist som konkurrensutsitts
kommer i normalfallet tvirtom att producera en mindre totalkvan-
titet, att anvinda firre anstillda och mindre kapital, samtidigt som
vinsten blir mindre. Effekten f6r akt6rer p marknader som grinsar
till den kommersiella persontrafiken pd jirnvig — exempelvis mark-
naden for upphandlad trafik — ir inte entydig. I det féljande gors
ett forsok att uppskatta effekten pd en rad aktorer av en situation
med konkurrens inom den kommersiella trafiken.

5.1 Effekter for upphandlande enheter

Att infora konkurrens 1 den kommersiella trafiken kan, som dis-
kuteras ovan, ha effekter ocks pd den upphandlade trafiken. Detta
kan dirmed dven leda till betydelsefulla indirekta effekter f6r kon-
sumenterna i form av pdverkan p3 pris, kvantitet och kvalitet.

Det forslag for reglering av den upphandlade trafiken som
utredningen ligger kommer sjilvfallet att ha effekter pd Riks-
trafikens och trafikhuvudminnens verksamhet. Ett omrdde som
kan komma att piverkas ir budgetar och férutsittningarna for att
finansiera upphandlad trafik. Exempelvis skulle ett eventuellt behov
av att upphandla mer trafik leda till att kraven pd dessa aktdrer
dkade. Dir utdver kan upphandlingssituationen dven piverkas av
att det finns flera aktdrer inom den kommersiella persontrafiken.
Om detta leder till anbud med ligre priser och hogre kvalitet ir
dock dnnu oklart. Med fler aktdrer pd den kommersiella marknaden
kan fler operatdrer vara intresserade av att vara verksamma inom
den upphandlade trafiken. Om nitverkseffekterna i form av sam-
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ordning i utnyttjande av personal och materiel, férdelar av att redan
vara etablerade i Sverige m.m. ir stora kan de gora att fler foretag
deltar i1 upphandlingarna. Detta borde 1 sin tur leda till en f6rbitt-
rad anbudskonkurrens vilket kan vara till nytta f6r den upphand-
lande enheten. A andra sidan kan det finnas vinster i att specialisera
sig pd antingen kommersiell eller upphandlad trafik, 1 synnerhet om
det rider kapacitetsbrist f6r ngon typ av visentlig insatsfaktor
som fordon. Om dessa specialiseringseffekter ir stora kan det leda
till att den upphandlade trafiken blir relativt ointressant f6r minga
aktorer pd marknaden, vilket leder till firre och simre bud. Dirut-
over bér man dven beakta att SJ i1 dag kan bedriva kommersiell
trafik som inte ir strikt féretagsekonomiskt lonsam — exempelvis
av strategiska eller samhillsekonomiska skil. Om s3 ir fallet kan
mer trafik beh6va gd till upphandling (eller behdva évervigas for
upphandling av Rikstrafiken) in vad fallet ir i dag.

I dagsliget forefaller det inte finnas ndgon sammanhéllen stati-
stik 6ver hur konkurrensen i Rikstrafikens och trafikhuvud-
minnens upphandlingar inom jirnvigstrafiken utvecklas 6ver tid,
varfér en sddan sammanstillning kommer att behéva goras 1 sir-

skild ordning.

Slutsats

Den 16pande uppféljningen bor redovisa métt 6ver konkurrensen i
den upphandlade jirnvigstrafiken. Detta mitt bér visa dtminstone
antalet anbud, vinnande anbud och genomsnittligt anbud for de
kontrakt som upphandlats. Dessa bér relateras till tidigare anbud
for samma eller liknande avtal, varvid skillnaderna analyseras. Man
bér dven folja omfattningen av och inriktningen pd upphandlad
trafik. Vad giller inriktning kan det bla. vara intressant att folja
férdelningen mellan upphandling i form av entreprenader och 1
form av ett antal platser pd kommersiellt drivna tdg. Det finns dven
ett intresse av att f6lja upp hur de strategiska trafikforsérjnings-
programmen 1 enlighet med Jirnvigsutredningens férslag anvinds.
Hir boér man se nirmare pd 1 vilken utstrickning och pa vilket sitt
de givna signalerna avspeglar sig 1 de kommersiella akt6rernas verk-
samhet antingen inom den kommersiella trafiken eller inom den
upphandlade trafiken.

Ansvaret for att ta fram informationen bor ligga pd Rikstrafiken
och trafikhuvudminnen.
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Vid en genomgripande utvirdering bor utvirderaren se nirmare
pd utvecklingen, med fokus p& upphandlingar som uppvisar stora
skillnader i forhallande till tidigare. En faktor som sirskilt bor dis-
kuteras ir 1 vilken utstrickning operatérerna inom den kommersi-
ella trafiken ocksé deltar 1 upphandlingarna.

52 SJ

I dagsliget har SJ férhillandevis stor kontroll éver sin situation pd
det svenska jirnvigsnitet. I en situation med fler operatdrer pd de
kommersiellt gingbara linjerna bér konkurrensen bidra till en
minskad 16nsamhet f6r SJ, givet att det inte finns en sidan effekti-
viseringspotential att den sannolika minskningen av SJ:s trafik upp-
vigs. D3 resandet med S] minskar kommer foretaget ocksd att
efterfrdga mindre personal och materiel. Om denna mindre efter-
frdgan vigs upp av att nytillkomna konkurrenter kommer att
behéva personal och utrustning dr oklart, och diskuteras nedan.

Vilka féljder reformerna kan ha for SJ:s beteende 1 den upp-
handlade trafiken diskuteras i samband med diskussionen kring
effekterna pa trafikhuvudminnen, se ovan.

5.3  Andra operatérer

Nir S]:s ensamritt avskaffas férutses nya operatérer komma in pd
marknaden fér persontrafik med tig. De nytillkomna operatdrerna
kommer att ta en del av det resande och den vinst som 1 dag till-
faller SJ. De kommer givetvis ocksd att behdéva personal och
materiel. Den totala effekten pd antalet sysselsatta minniskor och
det sysselsatta kapitalet i foérhdllande till dagens situation ir i
dagsliget oklar. A ena sidan kan konkurrensen, som argumenterats
tidigare, genom effekter pd pris och kvalitet leda till ett storre totalt
resande. Ett 6kat resande gor att efterfrigan pd personal och mate-
riel stiger. A andra sidan kan konkurrensen leda till ett behov av
storre rationaliseringar, vilket begrinsar efterfrigan pa personal och
materiel. Den sammanlagda nettoeffekten dr oklar och bland annat
beroende pi hur resenirer virderar pris och kvalitet 1 férhillande
till varandra. Om kvalitet ir mycket viktigt kommer operatdrerna
att behéva mycket personal och férhdllandevis dyr tigmateriel. Om
resendrerna ir mycket prismedvetna kan kostnadspressen leda till
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att persontrafiken pd jirnvig i framtiden har firre anstillda och
billigare materiel 4n i dag.

Vilka foljder reformerna kan ha for operatorers beteende 1 den
upphandlade trafiken berérs di effekterna pd trafikhuvudminnen
diskuteras ovan.

5.4 Banverket

Banverket har en viktig roll vad giller férutsittningarna att fram-
gdngsrikt driva persontrafik med jirnvig, bl.a. genom sitt arbete
med att fordela tigligen. Forutsittningarna for skapa god konkur-
rens och méjligheterna for en effektiv uppféljning och utvirdering
av situationen kommer att 1 viss mén stilla storre krav pd Banverket
in vad fallet ir 1 dag.

Flera av de indikatorer som diskuteras i denna rapport bygger pd
att Banverket samlar in och sammanstiller statistik och annan
information. Den viktigaste av dessa ir en beskrivning av spir-
tilldelningsprocessen, men forslagen giller dven flera kvalitetsindi-
katorer som t.ex. punktlighet. Dessutom stiller forutsittningarna
for konkurrens hogre krav pd spartilldelningsprocessen 1 sig sjilv.
Dessa krav kommer enligt uppgift att beskrivas ingdende p& annat
hill i utredningen.

Aven Banverkets totala behov av kontakter med olika aktérer
kommer att 6ka. Det kommer bl.a. att ske mot bakgrund av att
marknadséppningen forvintas innebira att nya aktorer etablerar sig
pd marknaden. Detta kommer att en i viss utstrickning ©kad
arbetsbelastning hos Banverket.

5.5  Jarnvagsstyrelsen

Jirnvigsstyrelsen dr tillsynsmyndighet for  jirnvigssektorn.
Myndigheten ska bl.a. verka fér en effektiv jirnvigsmarknad med
sund konkurrens och dess marknadsévervakning ir indelad i om-
rddena bantilltride, konkurrensbevakning, tvister och faststillelse
av villkor samt sirredovisning. Vad giller konkurrensfrigor sam-
arbetar myndigheten med Konkurrensverket. Dirmed forefaller det
naturligt att ansvaret fér den 16pande uppfoljningen liggs pd Jirn-
vigsstyrelsen eller motsvarande framtida myndighet, eventuellt 1
samarbete med Konkurrensverket. Dirutover ska Jarnvigsstyrel-
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sen, enligt diskussionen 1 kapitel 3.7, sammanstilla sidana drenden
som kan ge relevant information om eventuella problem pd
marknaden.

En sidan utékning av arbetsuppgifterna kommer att medféra
nya arbetsuppgifter f6r myndigheten, och kan dirmed forvintas
medféra en okad arbetsbelastning och ett behov av nigot 6kade
resurser. Det ligger dock utanfér ramarna for denna studie att fore-
sld vilken myndighet eller annan organisation som ska genomfdra
det framtida utvirderingsarbete som krivs. Regeringen beslot 1
april 1 dr att den nya myndigheten Transportstyrelsen ska inrittas
den 1 januari 2009. Myndigheten kommer bl.a. att ta dver verksam-
heten vid Jirnvigsstyrelsen samt viss verksamhet vid Banverket.

5.6  Andra myndigheter

Att ta fram de féreslagna indikatorerna kan iven pdverka belast-
ningen pd andra berérda myndigheter — frimst SIKA, SCB och
Socialstyrelsen. I forhdllande till myndigheternas storlek kommer
arbetsinsatsen vara storst for SIKA, medan 6kningen f6r SCB och
Socialstyrelsen kommer att vara av mindre omfattning. D3 person-
trafik pd jirnvig blir ytterligare ett omride som ska utsittas for
konkurrens forvintas dven Konkurrensverket att behoéva folja
marknadsutvecklingen i vart fall under en inledande fas. Dirmed
kommer arbetsbelastningen pd myndigheten att 6ka nigot.

6 Slutsatser och rekommendationer

I det avslutande kapitlet kommer vi att sammanfatta slutsatserna
kring vad som kan utgéra limpliga indikatorer for att studera kon-
kurrenstrycket pi marknaden fér persontrafik pd jirnvig. Vi kom-
mer dels att diskutera vad som ir limpligt f6r en ex post uppfolj-
ning och utvirdering, samt dels vad som kan vara intressant frén ett
ex ante-perspektiv.
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6.1 Matning av kommersiell och upphandlad trafik

Denna studie syftar till att ta fram mdtt 6ver hur effekterna av att
konkurrensutsitta persontrafiken med tig kan utvirderas. Aven
om dessa effekter sannolikt kommer att 1 huvudsak &terfinnas inom
den kommersiella trafiken kan konkurrensutsittningen dven ge
upphov till viktiga konsekvenser f6r den upphandlade trafiken och
dirmed Rikstrafiken och trafikhuvudminnens verksambhet.

Som framgar av tidigare kapitel anser vi att de flesta mitten bér
redovisas separat for kommersiell och upphandlad trafik. For vissa
indikatorer féreslar vi dock att information redovisas f6r den sam-
mantagna marknaden, eller bara f6r den kommersiella. De senare
forslagen ska ses mot bakgrund av att den upphandlade trafiken
inte antas paverkas i ndgon stérre omfattning av den kommersiella
trafiken pd dessa omriden, samt att upphandlande enheter har
storre kontroll 6ver dessa. Av praktiska skil dr det dock méjligt att
de upphandlande enheterna och utvirderaren vill samordna sitt
arbete.

De indikatorer som vi foresldr redovisas sammantaget baseras i
huvudsak pa uppgifter frin operatérerna sisom vinstmarginaler f6r
att mita marknadsmakt, irreversibla kostnader samt marknads-
foringskostnader for att diskutera tillging till informations- och
bokningssystem. I dessa fall skulle det vara svirt och/eller medféra
alltfér omfattande redovisningsskyldigheter for foretagen, 1 for-
hillande till nyttan av informationen, att sirskilja mellan den
kommersiella och den upphandlade trafiken. Det kommer dock
dven fortsittningsvis att finnas krav pd trafikhuvudminnen att sir-
redovisa kommersiell trafik 1 forhillande till upphandlad trafik 1
offentliga foretag.

P& de omriden dir indikatorerna sirredovisar kommersiell och
upphandlad trafik ir utvecklingen pd strickor med sdvil upphand-
lad som kommersiell trafik av sirskilt intresse. Sirskilt vid kon-
trollstationerna bér utvirderingen omfatta pris-, kvantitets- och
kvalitetsindikatorer fér pd dessa strickor, sdvil totalt som uppdelat
pd kommersiell och upphandlad trafik.

I de delar dir man enbart utvirderar hur sjilva anbudsférfaran-
den hanteras kommer av naturliga skil enbart upphandlad trafik att
beréras.
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6.2  Uppfoljning och utvardering av utredningens forslag
ex post

I kapitel 3 och 4 har vi diskuterat en rad olika indikatorer pd kon-
kurrensforhillanden samt effekterna av att konkurrensutsitta
marknaden f6r persontrafik med tig i Sverige. Dessa indikatorer
kan anvindas for att genomféra en lopande uppfdljning av den
konkurrensutsittning av persontrafiken som kommer att foreslis
av Jirnvigsutredningen 2.

Vissa indikatorer dr mer arbetskrivande och kan dirfor vara mer
limpade att anvinda vid mer genomgripande utvirderingar, t.ex.
olika kontrollstationer. De kan 1 vissa fall dven anpassas till att
omfatta mindre delar av marknaden eller vara mindre detaljerade
under en [6pande uppfoljning in vid en kontrollstation.

Nedan foljer en kortfattad sammanfattning av indikatorer som
limpar sig for uppfoljning och utvirdering av effekterna pd kon-
kurrensen av Jirnvigsutredningens forslag. Nirmare beskrivningar
och mer detaljerade diskussioner kring respektive indikator finns 1

kapitel 3 och 4.

Marknadskoncentration

For att mita marknadskoncentrationen ir det limpligt att 1 den
l6pande uppféljningen anvinda HHI dels p& riksnivd och dels pa
linjer med kommersiell trafik. P4 riksnivd bér HHI redovisas pd
3rsbasis for sdvil omsittningen 1 den kommersiella persontrafiken
pd jirnvig som omsittningen fér den upphandlade persontrafiken.
Det kan dven vara intressant att berikna ett utgdngsvirde for HHI
fér den upphandlade trafiken for att ge ett ingdngsvirde mot vilket
de framtida effekterna kan mitas. Samtliga operatérer bor dirfor
dliggas att redovisa sin omsittning fordelad p8 kommersiell
respektive upphandlade verksamheten inom persontrafik pd jirnvig
1 Sverige. HHI p4 4rsbasis bor dven redovisas for varje linje med
kommersiell trafik for att ge en indikation pd den faktiska konkur-
rensen. Aven pi denna nivi bor de aktiva operatérerna dliggas att
rapportera in sin omsittning. Den mer arbetskrivande uppgiften
att pd mer detaljerad nivd mita marknadskoncentration, t.ex. pd
sirskilda delstrickor, torde framfér allt vara motiverat vid en kon-
trollstation.
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Foretagsrorlighet

Foretagsrorligheten pd en marknad ger en bild av hur intride och
uttride sett ut och kan dirmed ge en kompletterande bild till de
matt som enbart beskriver antal féretag och deras marknadsande-
lar. Dirmed bor dven foretagens rorlighet redovisas 1 den 16pande
uppféljningen pd samma nivier som marknadskoncentrationen, det
vill siga uppdelat pd riksnivd for kommersiell trafik respektive
upphandlad trafik, samt pd varje linje med kommersiell trafik.
Aspekter som kan ge ytterligare information om konkurrenstor-
hillandena ir vilken typ av aktorer som gitt in pd och/eller limnat
marknaden. Hir dr det dven intressant att studera eventuella tren-
der vad giller dgandeférhillanden, storlek, samt geografiska och
faktiska (kommersiell/upphandlad trafik) verksamhetsomriden.
Foretagsrorligheten bor foljas 16pande, medan de mer detaljerade
studierna av eventuella trender exempelvis kan genomféras vid
kontrollstationer eller med annars med nigra &rs mellanrum.

Marknadsmakt

Aven férekomsten av marknadsmakt ir intressant att studera, sir-
skilt d& pd en nyligen konkurrensutsatt marknad. Ett potentiellt
riskmoment 1 samband med en konkurrensutsittning ir att sirskilt
storre foretag som redan tidigare funnits pd marknaden eventuellt
kan komma att kunna utéva marknadsmakt i kraft av sin tidigare
verksamhet. Det ir dirfor intressant att [6pande folja ndgon indi-
kator som kan f8nga upp eventuella indikationer pd marknadsmakt.
En sddan indikator ir ett féretags vinstmarginal. Som en del av den
lopande uppféljningen bor dirfér operatdrernas vinstmarginaler
redovisas och operatérerna bor dirfér liggas att rapportera in
detta mict."

Denna indikator kan med férdel férenas med en mer djup-
gdende analys av olika prisvariationer och prisernas koppling till
observerbara kostnadsskillnader. En sddan mer djupgdende analys
sker limpligen vid en kontrollstation och kan dven samordnas med
en mer genomgripande prisanalys (se nedan).

2 Mitt som roérelsemarginaler hinférliga till verksamhet inom persontrafik pi jirnvig i
Sverige.
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Irreversibla kostnader

Persontrafik pd jirnvig ir en forhdllandevis kapitalintensiv verk-
samhet. Detta kan ses som ett intrideshinder pd marknaden d& en
potentiell aktér miste hantera dessa krav pd ett sddant sitt att en
lonsam verksamhet mojliggors. Ett exempel dr hur en aktér viljer
att hantera tillgdngen till lok och vagnar, t.ex. valet mellan dgande
och leasing. S3dana val kommer att avspeglas 1 féretagens redovis-
ning och eventuella trender kan ge information kring exempelvis
intrideshinder. Den l6pande uppfoljningen bor dirfor omfatta hur
aktdrernas avskrivningar och finansiella kostnader utvecklas och
aktdrerna bor dirfor &liggas att rapportera in dessa.

Vid kontrollstationer kan det dven vara av intresse att ytterligare
studera olika foéretagsmdtt, men det dr samtidigt viktigt att viga
informationskraven mot foéretagens behov av sekretess for kinslig
information.

Spartilldelning

Spértilldelningen, dvs. tilldelningen av tigligen, har stor betydelse
for operatdrernas mojlighet att bedriva den trafik de énskar. Som
operatdr behover du tillgdng till spar och stationskapacitet m.m. i
anslutning till de tider du 6nskar trafikera en stricka. For att utgéra
ett konkurrenskraftigt alternativ mdste man iven kunna leverera
snabba och punktliga resor, varvid tilldelningen av sparligen har en
potentiell mojlighet att pdverka forutsittningarna for verksamhe-
ten. Den 16pande uppfoljningen bor ske 1 form av en frimst kvali-
tativ beskrivning av hur processerna kring tilldelningen utformats
och féljts, samt vilka foretag som fir kapacitet och 1 hur hog
utstrickning dessa aktdrer fir de tigligen som ursprungligen
begirts. Hir dr dven viktigt att belysa hur icke anvinda tigligen
hanteras bide vad giller principer och den faktiska férekomsten.
Beskrivningen bor dven omfatta hur ansékningstiderna ser ut, hur
ofta tigligen fordelas, samt en beskrivning av de prioriteringar som
faktiskt gors dels vid den ursprungliga fordelningen av tdgligen,
dels vid oplanerade storningar 1 trafiken. Aktuell data kommer
frimst att samlas in av Banverket f6r den 16pande uppféljningen.
Aven forutsittningarna och processen for att f3 tillging till sta-
tionskapacitet bor beskrivas kvalitativt.
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Vid kontrollstationerna bér dven befintliga och potentiella akto-
rer intervjuas for att kartligga deras uppfattning om hur ovan-
stdende indikatorer fungerat i praktiken enligt deras uppfattning.
Aven orsakerna bakom eventuellt icke utnyttjade tigligen bor
analyseras for att klarligga om de bakomliggande orsakerna.

Tillgdng till fordon och service

Som vi redan tidigare nimnt ir tillgdngen till fordon intressant f6r
att bedéma potentiella aktdrers mojlighet att komma in pd mark-
naden. Men iven tillgdngen till olika typer av service har betydelse
for operatdrernas mojlighet att bedriva en effektiv och 16nsam
verksamhet pd marknaden. Vid den l6pande upptéljningen bér man
redovisa vilka leverantorer av fordon och service, med depd- och
verkstadskapacitet, som finns samt villkoren fér att {3 tillgdng till
deras fordon och verkstider. Beskrivningen bor dven kompletteras
med en &versiktlig beskrivning av de befintliga aktdrernas och ope-
ratrernas arrangemang vad giller fordon och service. Hir torde
det vara sirskilt intressant att folja hur Jernhusens verksamhet
utvecklar sig for att se 1 vilken utstrickning nya aktorer fir tillging
till dess resurser. Aven utvecklingen av tillgingen till ritt kompe-
tens 1 form av lokférare bor foljas.

Vid kontrollstationerna bér dven befintliga och potentiella akts-
rer intervjuas for att kartlagga deras uppfattning om hur ovan-
stiende indikatorer fungerat i praktiken enligt deras uppfattning
samt hur det pdverkar mojligheterna for nya aktérer att komma in
pd marknaden. Aven tillgingen till olika typer av kompetens sisom
lokférare och nédvindiga tekniker bor kartliggas och eventuella
trender analyseras.

Informations- och bokningssystem

En forutsittning for att kunna bedriva persontrafik ir att reseni-
rerna pd ett enkelt sdtt kan fi fram tidtabeller samt boka biljetter.
Om en ny eller potentiell aktér inte har méjlighet att {3 tilleridde till
existerande system eller enbart kan {4 tilltride pd mirkbart simre
villkor kan detta ses som ett intrideshinder om det inte finns andra
alternativ. For den l6pande uppféljningen ir det dirmed intressant
att folja villkoren for tillging till informations- och boknings-
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system, samt att dven Oversiktligt redovisa vilka alternativ som stir
till buds f6r en ny operator, dvs. hur tillginglig marknaden ir for
denne. For en kvantitativ uppféljning kan man iven félja foreta-
gens kostnader for marknadstéring (reklam och PR).

Vid kontrollstationerna bor dven befintliga och potentiella akto-
rer intervjuas for att kartligga deras erfarenheter av hur informa-
tions- och biljettsystemen fungerat i praktiken samt hur dessa
system paverkar mojligheterna for nya aktdrer att komma in pd
marknaden. Hir bér man dven analysera hur ett eventuellt infor-
mations- och bokningssystem ir uppbyggt, varvid man sirskilt bor
belysa dgandefrigor samt regler rérande tillgdngen till information
samt tilltride till systemet.

Klagomal

Jirnvigsstyrelsen tillsynsarbete inom olika omriden kan ge virde-
full information om trender och eventuella problemomriden pid
den konkurrensutsatta marknaden. Jirnvigsstyrelsen bor dirfor
gora en sammanstillning 6ver de irenden som kan ge relevant
information fér en uppféljning och utvirdering av effekterna av en
konkurrensutsittning av persontrafiken. Klagomail enligt konkur-
rensreglerna och upphandlingsreglerna kan ge en indikation pd
eventuella problem bdde inom kommersiell och inom upphandlad
trafik. Bida regelverken hanteras av Konkurrensverket. Som en del
av den 16pande uppfoljningen bér man dirfér f6lja hur ménga och
vilken typ av klagomil som limnats in ull verket pi dessa tvd
omriden. Jirnvigsstyrelsen och Konkurrensverket bor ansvara for
de &rliga sammanstillningarna av statistik éver inkomna irenden
samt en sammanstillning dver de frigor som berérs 1 dessa klago-
mél. Vid en kontrollstation bér det ske en mer detaljerad analys av
dessa drenden, t.ex. hur statistiken utvecklats samt om man kan se
nigra indikationer pé eventuella bakomliggande orsaker.

Pris

Konkurrensens betydelse foér konsumenternas stillning pi en
marknad diskuteras ofta i samband med att en marknad ska utsittas
for konkurrens. En 6kad konkurrens ses ofta som en mojlighet att
ge 6kade valméjligheter och innebir ofta en férhoppning om en
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sinkt prisnivd genom att konkurrensutsittningen ir tinkt att sti-
mulera en effektivisering av verksamheten. Det ir dirfor intressant
att lopande félja prisutvecklingen pd marknaden. Ett limpligt
underlag utgors av den statistik som samlas in av SCB och som
baseras pd ett urval av biljetter, vars exakta sammansittning ir
okind fér operatdrerna. I det sammanhanget bor utvecklingen av
priser inom kommersiell trafik sirskiljas frin motsvarande inom
upphandlad trafik.

Vid en kontrollstation kan det vara befogat att gora en mer
detaljerad studie av prisutvecklingen och dirmed ticka ett storre
antal strickor med mer varierande férutsittningar. Dirutéver bor
redovisningen omfatta utvecklingen av priser f6r kommersiell tra-
fik och upphandlad trafik di de trafikerar samma strickor. Sddan
data miste dven samlas in inf6r reformen 1 syfte att utgora en refe-
renspunkt for de framtida kontrollstationerna. Aven vid utvirde-
ringar 1 samband med kontrollstationen bér kunna utformas i sam-
rid med SCB.

For att bide 16pande och vid kontrollstationer kunna beakta den
tekniska och ekonomiska utvecklingens effekter pd resandet bor
utvecklingen av resekostnader for jirnvigsresor iven relateras till
utvecklingen av resekostnader {6r andra firdsitt.

Kuvantitet

En viktig indikator pd hur resenirerna virderar jirnvigsmarknaden
i framtiden kan f8s genom en uppféljning av hur sjilva resandet
utvecklas. Det ir dirfor av stort intresse att f6lja hur antalet passa-
gerarkilometer utvecklas fordelat dver olika strickor. Det ir dven
intressant att kunna se hur forhillandet mellan kommersiell och
upphandlad trafik utvecklar sig bl.a. f6r att kunna skapa sig en bild
av hur trafikhuvudminnens verksamhet pdverkas av konkurrens-
utsittningen. Dirmed bér operatdrerna 3liggas att redovisa sitt
transportarbete 1 den kommersiella trafiken och Rikstrafiken och
trafikhuvudminnen ska redovisa den upphandlade trafiken. Aven
utvecklingen av kvinnors respektive mins resande bor redovisas.

Vid kontrollstationer bér utvecklingen pé de olika stickningarna
jimféras med situationen innan marknadsférutsittningarna férind-
rades. Hirvid bér dven antalet resor jimforas f6r att skapa en tydli-
gare bild av hur resandet utvecklats.
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For att bdde l6pande och vid kontrollstationer kontrollera fér
effekterna av konkurrensutsittningen av jirnvigmarknaden frin
den allminna utvecklingen i ekonomin och i trafiken bor jirnvigs-
resor pd nationell nivd relateras till hur resandet med andra firdsitt
utvecklas. S&dan data bér kunna tillhandhillas av SIKA.

Punktlighet

En viktig kvalitativ aspekt for reseniren ir tdgens punktlighet
eftersom detta kan pdverka bide byten och slutlig ankomsttid. En
okning av antalet operatdrer pd spiret kan medfoéra en risk for
okade forseningar om det uppstdr tringsel pa spiret. For att klar-
ligga effekterna pd konsumenterna ir det dirfor intressant att
l6pande utvirdera andelen tig som ankommer till slutstation samt
viktigare knutpunkter tidigare in fem minuter efter utsatt tid. D
detta ir ett enkelt mitt kan det redovisas pd mdnads- eller &rsbasis
for alla trafikerade strickor for att ticka in eventuella sisongs-
missiga variationer. Banverket redovisar redan 1 dag detta mitt.

Vid en kontrollstation kan Banverkets underlag utnyttjas till en
mer detaljerad analys av skillnaderna mellan olika strickor och tid-
punkter.

Turtdithet

Som konstaterades 1 kapitel 4 sammanfaller de samhillsekonomiska
och foretagsekonomiska intressen i huvudsak vad giller turtit-
heten. For vissa indikatorer sdsom turtithet ir det sirskilt intres-
sant att folja hur utvecklingen pdverkar forutsittningarna for den
upphandlade trafiken. Den lépande uppféljningen av turtitheten
koncentreras dirfér limpligen till viktigare linjer pd dygns- eller
veckobasis, samt ett urval strickor som ir intressanta frin ett
regionalt perspektiv. Banverket tar limpligen fram det nédvindiga
underlaget.

Vid en kontrollstation bér man géra en mer detaljerad gransk-
ning Sver hur turtitheten utvecklats dver tid pd de strickor dir det
finns kommersiell trafik.
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Snabbhet

Jarnvigsresornas framtida attraktivitet som resealternativ kommer
till en del bero av deras fé6rmiga att erbjuda bdde punktliga och
snabba resvigar. Det dr dirfor intressant att jimfora hur restiden
utvecklas éver tid for att se om en eventuell 6kad tringsel pd spir
och stationer leder till lingre restider vilket 1 férlingningen skulle
kunna paverka tdgresandet totalt sett. Hir boér tid enligt tidtabell
dven jimforas med faktisk tid. Det ir dven intressant att studera om
det finns nigra skillnader i hastighet om en resa utférs 1 kommersi-
ell regi eller som en del av upphandlad trafik. Huvuddelen av denna
statistik kan himtas frin Banverket.

Vid en kontrollstation kan férdjupade studier géras genom att
se pd mer komplexa resor med ett eller flera byten.

Upplevd kvalitet — kundndjdbet i andra aspekter

De tidigare diskuterade kvalitetsmdtten har 1 viss utstrickning varit
kvantifierbara och objektivt mitbara. For att finga mer subjektiva
kvalitetsupplevelser ir det dock idven intressant att studera hur
kundnéjdhet utvecklar sig 6ver tid.

Denna indikator bor redovisa nigon form av kundnojdhets-
index, baserat pa frigor som omfattar hela resan. Utvirderaren bér
redovisa kundnéjdhetsindex fér den kommersiella trafiken, upp-
delat pd olika linjer, men aggregerat mellan olika operatérer.
Undersékningen bor goras pd ett representativt urval och vara fullt
jimférbar mellan olika tidpunkter. Ansvaret foér att genomféra
undersékningen bor ligga hos utvirderaren sjilv.

Vid en kontrollstation kan det dirutéver finnas skil att se
djupare pd sirskilda problemomrdden som framkommit i den
l6pande uppféljningen.

Vad giller redovisningen av upplevd kvalitet torde det vara till-
rickligt att redovisa matten pd nationell basis, dven om insamlingen
ska vara inriktad pd att ticka in ett representativt urval av strickor
och trafikformer.
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Tillginglighet for funktionshindrade

Olika grupper av resenirer har olika krav pd resandet vad giller
dess utbud och tillginglighet. En gruppering som torde ha specifika
om in varierande krav pd tillginglighet ir olika grupper av funk-
tionshindrade. Det ir dirmed viktigt att f6lja upp den framtida
utvecklingens effekter f6r denna grupp resande. I denna del pigir
fér nirvarande ett arbete vid Socialstyrelsen som undersoker de
funktionshindrades villkor 1 samhillet, diribland resande bl.a. med
jirnvig. Ett limpligt tillvigagdngssitt dr att samordna denna del
med Socialstyrelsen undersokning. Limpliga frigor om tillginglig-
het och upplevelserna av faktiskt resande skulle kunna tas fram till-
sammans av Socialstyrelsen och utvirderaren. Dessa undersok-
ningar kommer att goras lopande.

Vid en kontrollstation kan det vara av intresse att samordna en
eventuell djupare studie med Socialstyrelsens fordjupade under-
sokningar.

Effekter for upphandling av trafik

Aven sjilva upphandlingssituationen paverkas av att det finns fler
aktorer inom den kommersiella persontrafiken. Det ir oklart i
vilken grad detta kommer att pdverka upphandlingsanbuden vad
giller pris och kvalitet. Denna typ av information tas limpligen
fram av Rikstrafiken och trafikhuvudminnen, och anvinds fér en
l6pande uppféljning av konkurrensen i den upphandlade jirnvigs-
trafiken, t.ex. antalet anbud, vinnande anbud och genomsnittligt
anbud. Dessa bor relateras till tidigare anbud. Aven anvindningen
av de strategiska trafikférsérjningsprogrammen bor f6ljas upp for
att se 1 vilken utstrickning och pé vilket sitt de dir givna signalerna
avspeglar sig hos de kommersiella aktdrernas verksamhet antingen
inom den kommersiella trafiken eller inom den upphandlade trafi-
ken.

Vid en kontrollstation bér utvecklingen studeras mer i detalj,
med fokus pd de omriden som uppvisar stérst skillnader mot tidi-
gare, samt 1 vilken utstrickning operatérer inom den kommersiella

trafiken deltar i upphandlingar.
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6.3  Utvardering av utredningens férslag ex ante

Den tidigare diskussionen 1 detta kapitel har tagit sikte pd den
uppfoljning och utvirdering som ska ske i efterhand. Syftet har
didrmed varit att ta fram indikatorer som ir limpliga att anvinda for
att utvirdera utredningens forslag efter det att forslagen genom-
forts. Hirigenom kan man férutsitta att det finns méjlighet att ta
fram data om de indikatorer som ska foljas upp samt att infér de
férindrade marknadsfoérutsittningar dven ange vilken information
de berorda aktdrerna idr skyldiga att redovisa.

Econ Poyry har dock dven i uppdrag att géra en bedémning av
konsekvenserna for konkurrensen av det férslag utredningen pla-
nerar att ligga. Hirmed mdste utvirderingen ske i forvig vilket
innebir att viss data inte kommer att vara tillginglig. Dirmed
kommer vissa av de ovanstiende faktorerna inte att vara relevanta
for en sddan ex ante-bedémning av forslagens effekter.

Aven vid en ex ante-analys ska utredningens preliminira forslag
utvirderas vad giller deras effekt pd konkurrensen och jirnvigens
aktorer. De potentiella effekterna for olika aktdrer sdsom operats-
rer och upphandlade enheter ska diskuteras, samt effekterna for
konsumenterna belysas. Som tidigare nimnts kommer dock analy-
sen och diskussionerna att begrinsas bla. av tillgingligheten pa
data.

Nedan diskuteras de indikatorer som kan utgbra en limplig
utgingspunkt f6r en sddan bedémning. Indikatorerna har dels dis-
kuteras 1 kapitel 3 och 4, samt dven i avsnitt 6.2 varfér foljande
avsnitt inte kommer att belysa indikatorerna i mer detal;.

o Marknadskoncentration. Ett inférande av konkurrens syftar till
att stadkomma en stérre mingfald pd de kommersiellt gdngbara
strickorna. Diremot ir det inte klart att det blir utfallet inom
den upphandlade trafiken, dven om en férhoppning kan vara att
oka antalet budgivare vid upphandlingar eller minska det totala
behovet av upphandlingar. En ex ante-bedémning av utredning-
ens forslag kommer att innefatta de viktigaste foérslagens effek-
ter pd koncentrationen pd den kommersiella marknaden pi
lingre sikt. Inom den upphandlade trafiken kommer effekter
bade pa kort och pd ling sikt att diskuteras.
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Foretagsrorlighet. Beddbmningen av utredningens foérslag kommer
att innefatta en diskussion av de sannolika effekterna pi
rorligheten in pd och ut frin bdde kommersiella och upphand-
lade marknader givet de intrideshinder som kan identifieras med
utgdngspunkt frin utredningens forslag.

Marknadsmakt. Beddmningen av utredningens forslag kommer
hir att innefatta en diskussion av de viktigaste f6rslagens effek-
ter pd kommersiella aktérers marknadsmakt pd bdde den kom-
mersiella marknaden och marknaden fér upphandlad trafik pd
lingre sikt.

Irreversibla kostnader. Utredningens férslag kommer 1 denna del
att 6vergripande diskuteras med utgingspunkt frdn vad man i
stort kan forvinta sig vad giller kraven pd kapital for person-
trafik pd jirnvig med utgdngspunkt frin utredningens forslag.
Behovet av kapital kommer dock inte att kvantifieras.

Tillgdng till nédvindiga gemensamma funktioner: Spartilldelning,
tillgdng till fordon och service, samt informations- och boknings-
system. En konkurrensneutral och icke-diskriminerande tillgdng
till tigligen utgor en viktig forutsittning for att en fungerande
marknad ska kunna utvecklas. Aven tillgingligheten till andra
viktiga gemensamma funktioner ir en forutsittning for en fun-
gerande konkurrens. En ex ante-bedémning av utredningens
forslag kommer att innefatta effekter pd konkurrensen av even-
tuella foreslagna modeller f6r spirtilldelning, f6r fordonsfor-
sorjnings- och serviceomrddena samt fér informations- och
bokningssystem.

Pris och kvantitet. En ex ante-beddmning av utredningens for-
slag kommer att innefatta dels en sammanvigning av forslagens
effekter pd prissittning och prisnivier, uppdelad pd kommersiell
och upphandlad trafik, dels en sammanvigning av forslagens
effekter pd resandet, uppdelad pid kommersiell och upphandlad
trafik.

Kwoalitet: Punktlighet, turtithet och snabbbet. En ex ante-bedém-
ning av utredningens foérslag kommer att innefatta en samman-
vigning av forslagens effekter pd punktlighet, turtitheten och
snabbheten inom kommersiell och upphandlad trafik. I denna
del dr det dven intressant att koppla resonemangen om tillgdng
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till tigligen och hur dessa fordelas pd olika aktorer till
diskussionen om punktlighet och snabbhet.

o Upplevd kvalitet och tillginglighet for funktionshindrade. En ex
ante bedémning av utredningens férslag kommer enbart att
omfatta en mycket oversiktlig diskussion kring den sannolika
sammanvigda effekten pd kundnojdhet inom den kommersiella
trafiken. Det dr sannolikt inte mojligt att géra en separat ex
ante-bedémning av forslagens effekter pd tillgingligheten for
funktionshindrade.

o Lffekter for upphandling av trafik. Vad giller upphandlingssitua-
tionen dr det oklart 1 vilken grad antalet aktdrer kommer att
forindrar eller hur anbuden 1 sig kommer att paverkas. I denna
del kommer ex ante-bedémningen enbart att géra dvergripande
bedémningar med utgdngspunkt frin vad man kan anta om liget
med utgdngspunkt frin utredningens forslag.
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