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Sammanfattning

P8 den avreglerade jirnvigsmarknaden konfronteras reglerande
myndigheter, jirnvigsoperatdrer och andra foretag av transaktions-
och transitionskostnader. I denna rapport jimfoérs omfattningen
och betydelsen av dessa kostnader under de senaste femton &ren pd
den avreglerade svenska jirnvigsmarknaden.

Transaktionskostnader brukar studeras antingen som kostnaden
for att anvinda marknadsmekanismen eller som kostnader orsakade
av brister 1 marknadens funktionssitt. Exempel pa sddana brister pd
oligopolistiska marknader ir opportunistiskt agerande frin foretag
och individer, asymmetriskt spridd information och osikerhet om
utfallet av ekonomiskt handlande. I denna rapport studeras och mits
transaktionskostnader som orsakade av brister 1 marknadens funkt-
ionssitt. I rapporten konceptualiseras och mits ocksd misalignment
costs (pd svenska ritlinjighetskostnader). Dessa ir en typ av
transaktionskostnader som uppstir pd tidigare monopolmarknader
med betydande nitverksexternaliteter, som en konsekvens av bide
frénvaron av fungerande incitamentstrukturer och svirigheterna att
utforma kontrakt si att de tidsmissigt Overensstimmer med
investeringshorisonten for de investeringar som ir nédvindiga for
att uppfylla kontraktet. Transitionskostnader (kan ocksd benimnas
dvergdngskostnader) orsakas antingen direkt av en regelforindring
eller uppstdr som en konsekvens av att férhala en kommande
regelférindring.

Undersokningen av transaktionskostnadernas och ritlinjighets-
kostnadernas storlek bekriftar resultaten av tidigare europeiska
studier som kommit fram wll att bristande ritlinjighet orsakar
storre kostnader dn andra typer av transaktionskostnader, som
kostnader for att genomféra upphandlingar, skriva kontrakt och
kontraktsavbrott. Transitionskostnaderna har varit stora i samband
med en del regelférindringar, men &verféringarna har 1 regel
stannat inom jirnvigssektorn.

169

Bilaga 11



Bilaga 11

SOU 2015:110

1 Inledning

Den svenska jirnvigen har gradvis avreglerats och omreglerats frin
ett statligt dgt och av riksdagen kontrollerat jirnvigsmonopol till
vertikalt separerade marknader med varierande grad av konkurrens
och med oppet tilltride till jirnvigens infrastruktur. Jag kommer 1
den hir rapporten att omvixlande anvinda begreppen avreglering
och omreglering. Med avreglering avses alla beslut och processer
som syftar till att omvandla det tidigare statliga monopolet
Affirsverket SJ till konkurrensmarknader. Med omreglering avses
alla besluten och processerna som ryms inom begreppet avreglering
plus alla beslut och processer som inte har som effekt att omvandla
jirnvigsmarknaden till marknader med konkurrens. Exempel pd
sddana beslut ir forindringar 1 Banverkets och senare Trafikverkets
organisation och besluten att ge trafikhuvudminnen trafikerings-
ritter och mojligheter att beligga kommersiell jirnvigstrafik med
allmin trafikplike.

Rapporten har tre syften. Det forsta dr att ge en genomging av
tre teoretiska begrepp med vars hjilp vi kan analysera kostnader
som uppkommer under en avregleringsprocess. De tre begreppen
ir transaktionskostnader, transitionskostnader och ritlinjighets-
kostnader. Det andra syftet dr att kvantifiera dessa kostnader under
de senaste 10 till 15 &ren av den svenska jirnvigens avreglering. Det
tredje syftet dr att diskutera om och hur dessa kostnader kan
begrinsas eller rentav undvikas.

Rapporten har foljande uppliggning. I nista kapitel behandlas
de teoretiska begreppen transaktions-, ritlinjighets- och transitions-
kostnader. I denna genomging kommer jag dels gi8 igenom
begreppens teoretiska innehdll, dels relatera till hur dessa begrepp
har anvints i forskning och studier av i forsta hand den avreglerade
jirnvigen och i andra hand andra avreglerade marknader. Direfter
foljer ett kapitel med exempel pd dessa typer av kostnader under
den svenska jirnvigens avreglering. Rapporten avslutas med en
sammanfattande diskussion och slutsatser.
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2 Transaktionskostnader, ratlinjighetskostnader
och transitionskostnader

Nir en tidigare monopolmarknad avregleras uppkommer flera olika
typer av kostnader som ir direkt kopplade till omregleringen frin
ett monopol till en marknad med konkurrens mellan féretag. Dessa
kostnader kan antingen uppkomma i produktionen av en produkt
eller jinst, i koordinationen av ett nitverk eller 1 organisationen av
produktionen och marknadsféringen av en produkt eller tjinst.
Nir avregleringarna av de offentliga monopolen inom kollektiv-
trafiken startade 1 slutet av 1980-talet var forskare, utredare och
politiska beslutsfattare mest intresserade av hur avregleringarna
pdverkade stordriftsférdelar och nitverksekonomier i kollektiv-
trafiken. Forskningen om dessa problem visade att de flesta jirn-
vigsmonopol kunde brytas upp 1 mindre enheter utan betydande
forluster av stordriftsfordelar med undantag for jirnvigsnit med
stora trafikfloden. P4 dessa jirnvigsmarknader dir det fanns
ekonomiska fordelar av tit trafik — economies of density — kunde
en avreglering leda till en simre effektivitet. Nir de nya avreglerade
marknaderna hade stabiliserats noterade forskare och utredare att
organisationen av de vertikalt uppdelade jirnvigsférvaltningarna
paverkade kostnaderna {6r en avreglerad marknad i jimforelse med
ett bibehdllet monopol. I Preston (1996) argumenteras for att ett
vertikalt uppdelat jirnvigsforetag kan férlora samordningseko-
nomier (economies of scope) jimfért med ett vertikalt samman-
hallet jirnvigsforetag. I senare forskning har det tillkommit mer
detaljerade analyser av vilka kostnader som orsakas av forlorade
samordningsekonomier. Forskningen har inriktats mot studier av
kostnader for att genomfora transaktioner pd en marknad, kost-
nader for att omorganisera en marknad, och kostnader for att skapa
ritlinjighet i de institutionella férhllandena och 1 de incitament
som styr olika aktdrers handlande.

Transaktionskostnader ir férenklat uttryckt kostnader som
uppstdr nir transaktioner utférs pd en marknad. Transaktions-
kostnader brukar kontrasteras mot hierarkikostnader, d.v.s. kost-
nader for att utféra transaktioner inom en organisation. Trans-
aktionskostnader avser antingen kostnader for att utnyttja mojlig-
heter pi en marknad — marknadsféringskostnader, kostnader for
att sprida information, kontraktskostnader, kostnader for att 3 till
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en fungerande konkurrens, etc. — eller kostnader orsakade av s.k.
marknadsimperfektioner — fitalskonkurrens, osikerhet, svirtill-
ginglig information, opportunism etc. Transaktionskostnader finns
alltid p& marknader, men kan vara hogre eller ligre beroende pd
forekomsten av marknadsimperfektioner och storleken pd foretags
investeringar i marknadsféring, inkdp och informationsspridning.

Den andra kostnaden som uppstir nir offentliga monopol
avregleras ir ritlinjighetskostnader’ — betecknas pd engelska med
misalignment costs — och avser kostnader som beror pi bristande
ritlinjighet mellan regelverk, styrning, incitament, investeringar
och produktion. Ritlinjighetskostnader ir en form av transaktions-
kostnader och uppstdr beroende pd marknadsimperfektioner. Med
bristande ritlinjighet avses t.ex. att enskilda aktdrer maximerar sina
egna intikter och kostnader utan att ta hinsyn tll systemets
effektivitet. Detta sitt att agera frin foretag pd en marknad kan
orsaka kostnader for alla féretag pd en marknad om de delar pd en
gemensam infrastruktur som spdren och signalsystemen 1 fallet
med jirnvigen. Problem med bristande ritlinjighet anses kvarstd pd
den avreglerade svenska jirnvigsmarknaden dirfor att den dr ofull-
stindigt avreglerad, har kvar starka inslag av offentligt igande och
marknadsdominerande foretag eller fatalskonkurrens.

Den tredje typen av kostnad ir transitionskostnader (6vergdngs-
kostnader). Dessa kostnader ir i regel av engingskaraktir och
uppkommer nir ett sitt att organisera en marknad ersitts av ett
annat sitt att organisera en marknad. Transitionskostnader avser
ofta omfordelningar frin ett foretag, en grupp av foretag eller en
grupp anstillda till andra féretag eller anstillda eller till samhillet
som helhet. Om transitionskostnaderna, t.ex. avskrivningar av
tekniskt foérdldrad utrustning, ir vildigt héga brukar det leda till
forhandlingar om vem som ska st {or dessa kostnader.

2.1 Transaktionskostnader

Begreppet transaktionskostnader brukar ofta férknippas med
marknadsimperfektioner och effektivitetsférluster. I forskning om
transaktionskostnader orsakade av marknadsimperfektioner finns

2 Det engelska begreppet align betyder stilla upp i rit linje, t.ex. av ett hjulpar p3 en bil.
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ett antagande om att marknader ror sig i riktning mot minskade
sddana kostnader. I t.ex. den organisationsteoretiska litteraturen
(Nickerson och Silverman, 2003) finns tv8 motsatta antaganden
som bdda leder till att transaktionskostnader har en tendens att
minska pd en marknad. I anpassningsansatsen (adaptation view)
kan icke ritlinjiga foretag (misaligned firms, se Nickerson och
Silverman, 2003) nistan friktionsfritt anpassa sig om de tillimpar
felaktiga styrstrukturer och minska sina produktions- och transakt-
ionskostnader. I selektionsansatsen kan f3 foretag som anvinder
icke-optimala styrstrukturer anpassa sig och de blir istillet utslagna
frdn marknaden.

Men transaktionskostnader handlar minst lika mycket om att
utnyttja fordelarna med att anvinda en marknad som kostnader
som uppstdr for att hantera nackdelarna med en marknad. Minga
forsok att mita forekomsten av transaktionskostnader har upp-
mirksammat dessa kostnaders tvetydighet, men har valt att mita
dessa kostnader betraktade som en helhet. En férdel med att mita
transaktionskostnader som en helhet ir att man fir en bra upp-
skattning av hur stora transaktionskostnaderna ir 1 samhillet eller i
en industri. Nackdelen ir att man blandar samman transaktions-
kostnader som formodligen ir effektivitetshéjande med sidana
som minskar effektiviteten. Med denna typ av analys blir det svirt
att uttala sig om det ir bra eller diligt fér samhillet att
transaktionskostnaderna ¢kar eftersom analysen inte har forsoke
sirskilja effekterna av olika typer av transaktionskostnader.

I litteraturen om transaktionskostnader finns det genomgaende
ett antagande att Okade transaktionskostnader ger en forsimrad
ekonomisk effektivitet. I Merkert et al (2010) testade férfattarna
den motsatta hypotesen att 6kade transaktionskostnader leder till
forbattrad teknisk effektivitet hos tigoperatérer (en studie av 43
tdgoperatorer i Storbritannien, Sverige och Tyskland). Man fann att
det inte var fallet. Okade transaktionskostnader ger simre teknisk
effektivitet.

Merkert har gjort flera mitningar av transaktionskostnaderna pa
olika europeiska jirnvigsmarknader. Han finner genomgiende att
de ir relativt sm& (upp till 10 procent) 1 forhdllande till omsittningen.

Merkert (2010) utgdr fr8n att transaktionskostnader ir for-
knippade med att forbereda, férhandla, genomféra och 6vervaka
kontrakt. Merkert (2010) definierade i en studie av det brittiska
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jirnvigssystemet transaktionskostnaderna som kostnaderna fér
foretagsledning och administrativ personal hos de nybildade
brittiska tdgoperatérerna. Han riknade inte in kostnader for
inhyrda konsulter eller kostnader foér reglerande myndigheter 1 sin
mitning. Han fann att transaktionskostnaderna mitt pd detta sitt
okade under perioden 1996-2008, frin 2,86 procent till 4,27 pro-
cent av omsittningen.

Aven i Merkert, Smith och Nash (2012) drogs slutsatsen att
transaktionskostnaderna for att férhandla och driva igenom kontrakt
1 ett vertikalt separerat jirnvigssystem var l3ga. I denna studie fann
man ocks3 att linder som anvinde den s.k. koncernmodellen’ hade
en procent ligre transaktionskostnader mitt som andel av omsitt-
ningen jimfért med linder som hade totalt vertikalt separerade
marknader.

I ingen av dessa studier inkluderades transaktionskostnaderna
(marknadsférings- anbuds- och administrationskostnader) for de
foretag som siljer tjanster till tdgoperatérer eller infrastruktur-
hillare eller kostnaderna fér offentliga myndigheter som har till
uppgift att reglera och 6vervaka jirnvigsmarknaden. Studier frin
andra marknader som anvinder offentlig upphandling utgdr frdn att
foretag ligger cirka en till tvd procent av kontraktssumman i en
upphandling (Bergman och Stake, 2013). Det saknas ocks3 studier
av kostnaderna fér vad den offentliga regleringen och 6ver-
vakningen av jirnvigsmarknaden kostar. En annan typ av empirisk
forskning som ocksd saknas dr jimforelser av exceptionella transakt-
ionskostnader orsakade av avbrutna eller visentligt omférhandlade
kontrakt pé olika europeiska marknader.

I denna rapport avgrinsar vi oss till att enbart undersoka
transaktionskostnader som uppkommer som en konsekvens av att
jirnvigen inte har en fungerande konkurrens* pd sina delmark-
nader. Detta resulterar 1 ett behov av offentlig évervakning och
reglering, kostnader {6r upphandling och kontraktskrivande, konflikt-
16sning och domstolstvister. Genom att gi tillviga pd detta sitt
kopplas transaktionskostnader logiskt till olika former av mark-

? Tyskland och Frankrike anvinder {or nirvarande en koncernmodell f6r att reglera kontrakten
pi den nationella jirnvigsmarknaden

* P4 engelska workable competition, d.v.s. en marknad kan trots inslag av oligopol eller
marknadsdominerande féretag ge ett i stort sett lika bra samhillsekonomiskt resultat som
marknader med ménga konkurrerande féretag.
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nadsimperfektioner och vi skapar oss en uppfattning om deras
storlek och kan ge forslag till hur de kan paverkas.

2.2 Ratlinjighetskostnader

Den andra typen av kostnad ir ritlinjighetskostnader — misalignment
costs. Denna typ av kostnad uppkommer nir ett sitt att organisera
en verksamhet inte ir ritlinjigt (misaligned) med transaktionen.
Bristande ritlinjighet implicerar att transaktionskostnaderna inte ir
optimerade i det valda sittet att organisera verksamheten. Den hir
differensen kan enligt Jolink och Niesten (2011) betecknas som en
transaktionskostnadsdifferential (transaction cost differential). For
ritlinjighetskostnader giller, precis som for andra transaktions-
kostnader orsakade av marknadsimperfektioner, att foretags hand-
lande och interaktioner mellan féretag och organisationer pd
marknaden gér att de gradvis minskar.

Ritlinjighetskostnader kan uppkomma pd flera olika sitt pd
avreglerade marknader. De kan uppstd som en konsekvens av att
regelverk for dmsesidigt beroende verksamheter inte ir ritlinjiga.
De kan ocks8 orsakas av opportunistiskt agerande frin féretag som
vinstmaximerar utan att ta hinsyn till jirnvigssystemets totala
effektivitet. I Nash et al (2014) anférs att det dr vanligt att en aktor
1 jirnvigssystemet tar hela kostnaden for en investering medan en
annan aktdr vinner alla fordelarna. “The misalignment issues have
important technical components and the pivotal point with all
these issues is that costs and benefits of various actions can fall
apart and that one actor bears the costs whilst the other one gains
all or at least a noteworthy share of the benefits.” Vi kommer forst
redovisa slutsatserna frin en artikel som studerat frigan om att
regelverk inte ir ritlinjiga och direfter gd 6ver till att behandla hur
forskare och utredare analyserat och virderat effekterna icke rit-
linjiga incitament pd aktdrs- och systemniva.

Enligt Yvrande-Billon och Ménard (2004) ir “misalignment” ett
institutionellt arrangemang 1 vilket det saknas en éverensstimmelse
(fit) mellan sittet att organisera en verksamhet och egenskaperna i
transaktionen vilka ska organiseras. De fann att marknaden f6r den
rullande materielen fér den upphandlade jirnvigstrafiken i
Storbritannien uppvisade uppenbara problem med bristande rit-
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linjighet. Kontraktstiderna var for korta for att ge incitament 8t de
nyskapade privatigda vagnbolagen att bestilla nya tig special-
designade &t en operatér som hade vunnit kontraktet for ett
jirnvigsnit. Dirtill var den rullande materielen som vagnbolagen
tagit 6ver frin British Rail 1 minga fall anpassad speciellt {6r vissa
linjer eller regionala jirnvigsnit.

I sin analys finner Yvrande-Billon och Ménard (2004) att vagn-
bolagen och tdgoperatérerna kunde 16sa problemet med bristande
ritlinjighet antingen genom att férindra den rullande materielen
eller att f6érindra sittet att organisera transaktionen. Vagnbolagen
som var den aktdrskategori som hade mest att vinna pa att reducera
problemen med bristande ritlinjighet valde den férsta vigen. Man
stillde krav pd tillverkare att de skulle producera standardiserade
och billigare tdg och man efterfrigade nya tdg som kunde anvindas
pa storre delar av det brittiska jirnvigsnitet.

I senare utredningar och forskning har man funnit andra och
mycket mer kostsamma orsaker till ritlinjighetskostnader. I denna
litteratur har man riktat sékarljuset mot att incitament pd aktors-
nivd kan leda till negativa effektivitetseffekter pd systemniva. I
Aratjo (2011) anférs att tigoperatérer inom OECD inte ges till-
rickliga incitament att bidra till sinkta marginalkostnader for
infrastrukturhillaren och att denne har sm4 incitament att forbittra
tillgingligheten till banan eftersom den inte far ndgra fordelar av att
tdgoperatorerna erhdller hogre intikter. Den hir bristen pd rit-
linjighet har resulterat i ett underutbud av jirnvigskapacitet. Enligt
Aragjo (2011) visade en studie frin OECD frdn 2006 att forlorade
“economies of scope” 6kade produktionskostnaderna med frén 20
till 40 procent 1 vertikalt separerade jirnvigssystem.

Enligt Nash et al (2014) har flera rapporter forsokt att behandla
frdgan om bristande ritlinjighet vad giller incitament i alternativa
jirnvigssystem. De pdpekar att frigan om icke ritlinjiga incitament
(incentive misalignment) i avreglerade jirnvigssystem behandlats i
flera rapporter. I de kvalitativa studierna har man férsokt lista
positiva och negativa konsekvenser av olika sitt att dela upp systemet
(unbundling options), men det saknas férsok att kvantifiera kon-
sekvenserna av uppdelningar av jirnvigssystemet. Detta menar
forfattarna kan bero pa svirigheterna att linka insamlade fakta med
konstruktionen av anvindbara kontrafaktiska scenarier.
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Enligt Nash et al (2014) ir regeringsrapporten av McNulty
(Department for Transport, 2011) den mest intressanta och om-
fattande studien av de ekonomiska effekterna av en uppdelning av
jirnvigssystemet. Han fann (enligt Nash et al, 2014) att den nuvar-
ande brittiska organisationen av jirnvigsmarknaden, med en hog
grad av fragmentering, ger ett ineffektivt och icke ritlinjigt system.
Dirull ger jirnvigsmarknadens komplexa legala och kontrakts-
missiga ramverk upphov till negativa effekter och ytterligare kost-
nader. Beck et al (2013) framhdller att McNulty finner att den
brittiska jirnvigen har ett effektivitetsgap till andra europeiska
jirnvigar och kostnaderna i Storbritannien skulle kunna var 20-30
procent ligre. Enligt McNulty har det brittiska jirnvigssystemet
ett effektivitetsgap om 40 procent till Frankrike, Nederlinderna,
Schweiz och Sverige.” Effektivitetsgapet beror huvudsakligen pa
héga infrastrukturkostnader och kostnader f6r rullande materiel.
Driftskostnaderna mitt 1 kostnader per tigkilometer anses vara
ligre, men i rapporten pdstds att kostnaderna per passagerarkilo-
meter férmodligen dr hogre beroende pd en ineffektiv organisation.

McNultys rapport konstaterar att det finns fi effektiva
incitament 1 relationen mellan tdgoperatorer och infrastruktur-
hillare trots komplexa system fér sittande av banavgifter och ett
komplext system for att virdera vad jirnvigen presterar. Rapporten
foreslar forindringar av strukturer och interaktioner mellan aktérer
och en foérbittrad ritlinjighet av incitamenten mellan infra-
strukturhdllaren och de som anvinder jirnvigen genom delande av
kostnader och intikter (inklusive gemensamma mal) genom joint
ventures eller allianser. Rapporten rekommenderar ett starkare fokus
pd samarbete, partnerskap, systemtinkande, livscykeltinkande och
storre hinsynstaganden till avvigningar mellan infrastruktur,
rullande material och verksamheter. Den slir fast att det inte finns
en bista l6sning for alla regioner och alla kontrakt. T vissa fall
foresldr rapporten en dtergdng till full vertikal integration genom
kombinerade koncessioner for ansvar infrastrukturen och kérande
av tag.

Enligt Nash et al (2014) har studier som féljer McNultys
uppligg funnit att vinsterna med vertikal integration huvudsakligen
kommer frin vinster med 6kad ritlinjighet av incitament och att

® En av nyckelreferenserna till Sverige 4r Alexandersson och Hultén (2007).
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vinsterna med minskade transaktionskostnader férmodligen ir
modesta. De kommer fram till slutsatsen: “It appears that the main
factor leading to higher costs in vertically separated railways is not
increased transactions cost but the effect of misalignment of
incentives; players have an incentive to optimise their own costs
rather than the costs of the system as a whole”. Nash et al (2014)
behandlar i1 detta sammanhang kostnader orsakade av icke ritlinjiga
incitamentsstrukturer som en kostnad som ir skild frn transakt-
ionskostnader. I annan forskning har man inte gjort denna typ av
distinktion mellan kostnader orsakade av att en aktors incitament
att 6ka sina intikter kan ske pd bekostnad av att en annan tvingas
till utgifter och att foretag genom opportunistiskt beteende vinner
fordelar pd andra aktdrers bekostnad.

Nash et al (2014) finner att det kan uppkomma ritlinjighets-
problem 1 alla delar av jirnvigssystemet, tex. vad giller:
koordinering av beslut om nybyggnad och avveckling av jirnvigs-
linjer, koordinering av produktionsplaneringen av kvalité pa resurser
och jirnvigens tllférlitlighet, koordinering av avviganden 1 tid-
tabelliggningen av underhdll och reinvesteringar i férhillande till
att kora tdg och koordinering i realtid av tdgforingen, t.ex. stor-
ningar. Se tabell 1 pd nista sida.

Forfattarna ger flera konkreta exempel pd brister 1 ritlinjighet.
Forsenade investeringar 1 olika tekniska tillgdngar. Jirnvigsnit som
inte utvecklas utifrdn marknadskrav och utnyttjandet av supopti-
mala kombinationer av tillgingar. Det hir resulterar 1 orimliga
produktionskostnader och att émsesidiga beroenden mellan aktérer
leder till att en aktor vinner pd en interaktion och en annan férlorar.
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Tabell 1 Exempel pa ratlinjighetsproblem i jarnvagssystemets fyra

planerings- och koordineringscirklar

Koordinering av
investeringar

Koordinering av
produktionsplanering

Koordinering av
tidtabellsplanering

Koordinering av
produktion i realtid

Nybyggnad och
avveckling

Resurskvalité och
tillforlitlighet

Underhall och
reinvesteringar

Hantering av
storningar

eller tagtrafik

Uppgradering Sméd/medelstora Tidtabellernas robusthet  |Aterkopplingar
eller investeringar
nedgradering av

banstandard

Kélla: Van de Velde, et al (2012)

2.3 Transitionskostnader

Forekomsten av transitionskostnader ir inte ett tecken pd ett av-
regleringsmisslyckande eftersom sddana kostnader alltid upp-
kommer nir organisationen av en marknad férindras. Enligt Baxter
(1995) uppkommer en potential fér transitionskostnader nir en
reglerad industri exponeras for konkurrens frin aktdrer pd en
marknad som en konsekvens av explicita handlingar fr&n det
politiska systemet. Ett generellt problem med transitionskostnader
ir att de ofta ger stora negativa ekonomiska konsekvenser for
enstaka foretag eller arbetstagargrupper medan de ger stora fordelar
for samhillet som helhet. (Bléndal och Pilat, 1997)

Enligt en artikel av Bresser-Pereira och Abud (1997) bestar de
totala transitionskostnaderna av omstillningskostnader (adjustment
costs) och férhalningskostnader (procrastination costs). Relationen
mellan dessa ir att férhalningskostnaderna tenderar att 6ka snabbare
in omstillningskostnaderna minskar ifall av att en ekonomisk
reform forsenas. Effekten av att forhalningskostnaderna okar
snabbare in omstillningskostnaderna ger enligt forfattarna hogre
totala transitionskostnader om en planerad ekonomisk reform
forsenas.

Omstillningskostnader ir de transitionskostnader som upp-
mirksammats mest 1 litteraturen om regelreformer. Omstillnings-
kostnader dr pdtagliga och mitbara kostnader som uppkommer pd
en avreglerad marknad for att stilla om produktionsapparaten, t.ex.
ersitta gamla tdg med nya tdg. Dessa kostnader ir ofta betydande
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och kan ge stora ekonomiska problem fér en tidigare monopolist.
Aven personalen i det tidigare monopolet kan drabbas av
omstillningskostnader om det gir att gora stora effektivitetsvinster
med &tfoljande personalminskningar nir marknaden gir frin ett
reglerat monopol till konkurrens. Enligt en rapport frin OECD
(Bléndal and Pilat, 1997) ir effekterna pd arbetsmarknaden den
storsta transitionskostnaden vid en konkurrensutsittning av ett
tidigare statligt garanterat monopol.”Regulatory reform is not
without costs, however. The most important of these is probably
the possible loss in employment over the short term. Regulatory
reform may particularly entail such short-term transition costs in
sectors and countries with a high level of inefficiency.” Aven i
Arrow et al (1996) noteras, 1 en diskussion av samhillsekonomiska
kalkyler, att anstillda ofta fir bira en transitionskostnad i form av
byte av anstillning till f6ljd av indrade regelverk. En tillkommande
omstillningskostnad ir att de som forfoérdelas av en regelreform
ofta férsoker paverka utfallet av reformen genom att stilla krav om
kompensation eller kortare eller lingre omstillningsperioder. Detta
kan i1 sin tur leda till osikerhet pd marknaden om nir reformen ska
genomféras och vem som ska bira kostnaderna for reformen.
Implementeringen av en regelreform leder ocks3 till kostnader
som péverkar de totala transitionskostnaderna. En avreglering kan
t.ex. antingen ske med en radikal férindring som omedelbart
ersitter det tidigare monopolet med konkurrens eller med flera
gradvisa forindringar. Sverige har t.ex. valt att avreglera jirnvigs-
systemet gradvis med dterkommande utredningar, politiska beslut
och implementering av nya regler. I Storbritannien genomférdes en
radikal avreglering av jirnvigsmarknaden, vilken inkluderade en
avveckling av den tidigare monopolisten British Rail.
Forhalningskostnaderna orsakar kostnader dirfor att det upp-
stir effektivitetstorluster till f6ljd av att en marknad inte avregleras
eller delar av en marknad inte utsitts for konkurrens och inte fir en
regleringsstruktur som ir anpassad till en konkurrensmarknad. P3
de avreglerade energimarknaderna har beslutsfattare i flera linder
konkurrensutsatt produktionen av elektricitet och behillit mono-
polen fér distributionen av elektricitet. Den senare anses vara ett
naturligt monopol. Det hir leder till att kostnaderna fér att distri-
buera elektricitet regleras i lagstiftning, myndighetsbeslut och
domstolsutslag. I Sverige har denna ordning lett wll att:
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1) eldistributionskostnaderna 6kar betydligt snabbare in kon-
sumentprisindex, och 2) konflikter mellan elkonsumenter och
eldistributorer. I flera andra avregleringsprocesser har det politiska
systemet eller parterna pid arbetsmarknaden bestimt att omstill-
ningskostnaderna ir s& stora att hivdvunna intressen behover
skyddas. Ett exempel pd detta dr praxis att personalen frin den
tidigare operatdren ska ges foretride till anstillningar hos den nye
operatoren ifall av operatorsbyte efter en upphandling.

En annan kostnad som forsenar en omreglering och pdverkar de
totala transitionskostnaderna fér att genomféra en regelreform ir
dtergdngskostnader. Dessa kostnader uppstdr nir det fattas politiska
beslut om att dterinfora ett monopol eller att dterfora verksamheter
till den tidigare monopolisten, vilka har lagts 1 separata bolag. I
Sverige beslutade t.ex. den socialdemokratiska regeringen att inte
genomfora den beslutade avregleringen av jirnvigsmarknaden.
Detta beslut medférde inte nigra storre kostnader eftersom den
tidigare borgerliga regeringen inte hade borjat implementera det
nya regelverket. Det kanske mest omtalade exemplet frin jirn-
vigens avreglering 1 EU ir Storbritanniens beslut att 1 praktiken
terforstatliga det tidigare privatiserade jirnvigsnitet. Ett annat
exempel frin EU pd en &terreglering ir Frankrikes organisering av
det franska banverket och den statliga jirnvigsoperatoren 1 en
koncernstruktur.

Omregleringar handlar 1 stor utstrickning om att gamla lagar
och regler ersitts med nya lagar och regler. I Van Alstine (2002)
delas legala eller juridiska transitionskostnader upp 1 fem
kategorier: 1) inlirningskostnader associerade med att bestimma
innehdllet 1 nya lagar, 2) kostnader orsakade av osikerhet som
uppkommer som en konsekvens av fridnvaron av rittsliga instansers
tolkningar (authoritative determinations) av inneborden och
effekterna av nya lagstiftade normer, 3) effekterna av forvintade
okningar av kostnader orsakade av fel genom misstag i tillimpn-
ingen av nya lagar, 4) privata aktorers omstillnings-kostnader vilka
orsakas av behovet hos privata aktdrer att anpassa sitt handlande
till ny lagstiftning, och 5) de parallella transitionskostnaderna som
birs av domstolar och andra offentliga institutioner nir de tar hand
om nya lagar och normer.

De av Van Alstine listade kostnaderna uppkommer i samband
med alla regelférindringar eftersom de handlar om hur de politiska,
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juridiska och ekonomiska systemen tvingas till legala kostnader
som en f6ljd av den nya lagstiftningen och de nya lagtolkningar
som foljer pd en regelreform. Den hir typen av analys ir ocksd
tillimplig for att beddma kostnaderna av att inféra EU-regler 1 de
nationella jirnvigssystemen.

3 Transaktions-, ratlinjighets- och
transitionskostnader under den svenska
jarnvagens avreglering och omreglering

Om vi empiriskt vill mita betydelsen av transaktions-, ritlinjighets-
och transitionskostnader inser vi konfronteras av tv mitproblem.
Det forsta dr att de flesta beslut, administrativa processer och
aktiviteter resulterar i flera av dessa kostnader. Detta medfor att vi
skulle behéva underséka ett stort antal fall f6r att 3 en heltickande
bild av storleken av dessa kostnader. Det andra mitproblemet ir att
foretagen och organisationerna pd jirnvigsmarknaden inte redo-
visar sina intikter och kostnader utifrin begreppen transaktions-,
ritlinjighets- och transitionskostnader. For att hantera dessa tvd
mitproblem har jag valt ut nio fall dir jag efter en oversiktlig
genomging av avreglerings- och omregleringsprocessen p8 jirnvigs-
marknaden tror mig veta att det uppkommer en eller flera av
kostnadsslagen. Identifieringen och virderingen av kostnaderna
varierar frdn fall ull fall beroende pd datatillgdng och tidigare
studier som direkt eller indirekt har mitt dessa kostnader. Detta
resulterar t.ex. 1 att inte alla upphandlingar som har orsakat
transaktionskostnader finns redovisade och att inte alla delar av
Transportstyrelsens myndighetsutdvning analyseras. Exemplen gor
inte ansprik pd att ge en heltickande bild av férekomsten av
transaktions-, ritlinjighets- och transitionskostnader, men de ticker
in relativt stora delar av avreglerings- och omregleringsprocessen.
De nio fallen ir fordelade pd tre beslut, tvd administrativa proces-
ser, och fyra aktiviteter.
De studerade besluten ir:

1. Bolagiseringen av Affirsverket SJ och dess ekonomiska effekter

for SJ AB
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2. Tilldelningen av trafikeringsritter till Oresundstig och konsortiets
upphandling av tdgtrafik 2007

3. Upphivandet av Affirsverket S:s trafikeringsritter i Stockholms-
omrddet och SL:s upphandling av pendeltigstrafik.

De administrativa processerna ir:

1. Den &rliga férdelningen av tdgligen

2. Transportstyrelsens beslut 1 jirnvigsfrigor.

De fyra aktiviteterna ir:

1. Trafikverkets underhdll av jirnvigen
2. Kontraktsavbrott

3. Upphandling av regional tdgtrafik

4

. Agande och inkép av persontig.

I tabell 2 har jag placerat fallen med exempel pd transaktions-, rit-
linjighets- och transitionskostnader under den svenska jirnvigens
avreglerings- och omregleringsprocess 1 tabell 1 som var avgrinsad
till ritlinjighetskostnader. Motivet for att anvinda tabell 1 dr att de
tre kostnadstyperna ofta uppkommer i en och samma process.
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Tabell 2 Exempel pa transaktions-, rétlinjighets- och transitionskostnader
i jarnvagssystemets fyra planerings- och koordineringscirklar

Koordinering av  [Koordinering av Koordinering av Koordinering av
investeringar produktionsplanering (tidtabellsplanering |produktion i realtid
Inkép och d4gande |Overforandet av Fordelningen av Hanterandet av
av rullande trafikeringsratter till taglagen omférhandlade eller
materiel THM avbrutna kontrakt

Upphandling av Transportstyrelsens

regionala och tvistprévning

storregionala

persontransporter

Trafikverkets

styrning, kontroll

och upphandling

av underhall

Baserad pa Van de Velde, et al (2012)

3.1 Bolagiseringen av Affarsverket SJ och dess ekonomiska
effekter for SJ AB

Efter uppdelningen och bolagiseringen av Affirsverket SJ under
2001papekade foretagsledningen for det nybildade SJ AB att de nya
foretaget hade forbrukat sitt eget kapital. Detta ledde till ett
riksdagsbeslut om ett betydande kapitaltillskott om 1,8 miljarder
kronor och en utékad lineram hos Riksgilden frdn 1 till 2 miljarder
kronor till féretaget under 4ren2002-03. SJ AB anvinde merparten
av den okade likviditeten till att gora en fértida 18sen av leasing-
skulder om 3 442 miljoner (Alexandersson och Hultén, 2008).

Det extraordinira med krisen 1 S] AB var att den inte kunde
hanteras med omorganisationer av jirnvigsforetagets verksamhet.
Tidigare under avregleringsprocessen hade Affirsverket SJ kunnat
hantera kriser antingen genom att ge upp férlustbringande
aktiviteter till staten — frimst banh8llningen — eller silja av verk-
samheter f6r att virna om kirnverksamheten.®

Transitionskostnaden f6r synliggérandet av de dolda forlusterna
1 S] AB bars foljaktligen av staten. Transitionskostnaden fér staten
om 2,8 miljarder kronor resulterade i flera foljdeffekter. Det ny-
bildade jirnvigsforetaget SJ AB har hittills inte kommit tillbaka till

¢ Se bilagan fér en férteckning éver hur Affirsverket S] genom avveckling av verksamhet
hanterade transitionen frén 1988-2001.
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staten och bett om nya kapitaltillskott. Féretaget har antagit en
betydligt forsiktigare strategi i upphandlingar av regional tigtrafik
och forlorat flera stora kontrakt.

3.2 Tilldelningen av trafikeringsratter till Oresundstag

Under 2007 beslutade alliansregeringen att ge trafikeringsritter till
Skine, Halland och Vistra Gotaland fér trafiken med Oresundstigen
pd strickorna Malm6é-Géteborg och Malmé—Alvesta. Genom detta
beslut foérlorade SJ AB sina unika trafikeringsritter pd strickan
Goteborg till Képenhamn. Regionerna ordnade en upphandling i
konkurrens av Oresundstigen. Upphandlingen kostade 35 miljoner
kronor att organisera och genomfora fér de samverkande region-
erna. Fyra foretag limnade anbud. Upphandlingen vanns av DSB
First som fick en &rlig ersittning om 325 tll 370 miljoner kronor.
Trafiken startade forsta januari 2009 och redan efter nigot &r stod
det klart att det kontraktet pd sex &r orsakade stora forluster for
DSB First. 2011 brots kontraktet av operatéren utan att ndgon
ersittning gavs till dgarna av Oresundstigen. For att garantera
trafiken under 2011 fick DSB First 45 miljoner kronor 1 ersittning
for storningar 1 samband med byggandet och Oppnandet av
Citytunneln.

Oresundstigen hade inte mojlighet att anordna en ny upphand-
ling under 2011 och tecknade dirfér ett avtal med Veolia om att
foretaget skulle kora Oresundstigen fram till 2013. Avtalet med
Veolia kostade 130 miljoner kronor mer per ir in avtalet med DSB
First.

Tilldelningen av trafikeringsritter till regionerna orsakade sma
eller férsumbara transitionskostnader. S] AB limnade marknaden
fér ndgot &r men kom tillbaka under 2014 med ett utbud av snabb-
tdg som kor strickan Goteborg-Malmé med firre stopp och nira
en timme snabbare.

Transaktionskostnaderna i form av upphandlingskostnader och
kontraktskostnader motsvarar 2—4 procent (regionernas upphand-
lingskostnader plus schablonberikning av anbudsgivarnas kost-
nader) av trafikeringskostnaden, d.v.s. en genomsnittlig kostnad
for att handla upp jirnvigstrafik 1 konkurrens. Transaktions-
kostnaderna orsakade av opportunistiskt agerande var visentligt
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storre. DSB First lyckades med hot om omedelbart trafikavbrott
avbryta ett forlustkontrakt utan att limna ersittning till regionerna.
Dirtill fick foretaget en engdngsersittning. Totalt handlar det om
mer in 300 miljoner kronor (tvd &r av en okad arlig kontrakts-
kostnad om 130 miljoner kronor plus 45 miljoner kronor i extra
betalning till DSB First AB) 1 transaktionskostnader for regionerna
plus forsimrade relationer med Oresundstigens resenirer.
300 miljoner kronor motsvarar cirka 15 procent av kontrakts-
summan givet en ursprungligen avtalad kontraktstid om sju &r

(Skanetrafiken).

3.3 Upphéavandet av Affarsverket SJ:s trafikeringsratter
i Stockholmsomradet

SL beslutade under 1998 att organisationen skulle handla upp
pendeltdgstrafiken genom upphandling 1 konkurrens. SL hade
innan upphandlingen tvd betydande ekonomiska relationer med
Affirsverket SJ. Den ena var att S] skotte pendeltdgstrafiken, den
andra var att SL hade en skuld till SJ f6r kapitalkostnader f6r gamla
investeringar. I enlighet med dndringsavtalet skulle SL fortsitta att
betala dessa t.o.m. r 2010, baserat pd villkoren 1 avtalet frdn 1984.
Men i avtalet stir tydligt att ersittningen skall motsvara SJ:s sir-
kostnader for kapitalkostnaderna. Frin SL:s sida menade man att SJ
inte lingre hade kvar ndgra sirkostnader fér den gamla skulden. SJ
hivdade att avtalstexten tydligt sade att SL skulle betala 1 elva &r till.
For bdde SL och SJ handlade det om stora belopp — SL betalade
totalt 218 miljoner kronor till S f6r den gamla skulden under 1999
(Alexandersson, 2000).

Resultatet av denna konflikt blev att Affirsverket SJ fick en
engingsersittning om 2 075 miljoner kronor frin SL under 2000.
SL kunde i och med att man léste skulden till Affirsverket SJ
reducera sina kostnader fér pendeltigstrafiken med 250 miljoner
kronor per ar och slippa géra utbetalningar om drygt 200 miljoner
kronor per &r {or infrastrukturen.

Transitionskostnaden for att kunna upphandla pendeltigstrafik
bars foljaktligen av SL med en viss rabatt 1 forhdllande till
Affirsverket SJ:s krav pd arliga ersittningar.

En annan stor transitionskostnad som uppkom i samband med
att Citypendeln tog over trafiken var att 140 av 760 SJ-anstillda
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tackade nej till att arbeta fér den nya operatéren (Alexandersson,
2000). Det hir medférde att flera avgingar stilldes in den forsta
ménaden efter trafikdvertagandet och att facket i lokala férhand-
lingar fick igenom bibehillna villkor fér arbetstidens férliggning
m.m. Dirigenom undvek de anstillda transitionskostnader i form
av forsimrade arbetsvillkor.

3.4  Den arliga férdelningen av taglagen

Den &rliga fordelningen av tdgligen orsakar transaktions-,
transitions- och ritlinjighetskostnader. Direkta mitbara trans-
aktionskostnader uppkommer som de tidsmissiga uppoffringar
som alla tigoperatérer miste gora for att delta i fordelningen av
tigligen. For att fi ett tiglige miste en operatdr fylla 1 ett
webbaserat dokument och f6r att 6ka sannolikheten for att fi ett
efterfrigat tdglige mdiste operatoren delta i informationsmdten,
samordningsmdten och tvistlésningsmoten. Direkta mitbara trans-
aktionskostnader uppkommer ocksd hos Trafikverket nir: 1) dess
anstillda planerar och deltar 1 méten med tigoperatorer, 2) verkets
olika avdelningar koordinerar sina aktiviteter fore, under och efter
fordelningen av tigligen vad giller t.ex. inplanering av underhll
och 3) ett 6verklagande av ett tigligesbeslut till Transportstyrelsen
tvingar verket att utnyttja egna och inhyrda experter f6r att fora
verkets talan under en tvistprovning. Ritlinjighetskostnader
orsakas t.ex. av att operatdrer inte tinker pd systemets effektivitet
nir de férsoker maximera nyttan av virdet av egna tigligen.

Transitionskostnader uppkommer regelbundet nir det gors eller
foranmails regelforindringar 1 hur tigligen fordelas. Under de
senaste dren har Banverket eller Trafikverket vid flera tillfillen
signalerat att man avser inféra auktioner 1 fordelningen av tigligen
och att man ska erbjuda femdariga ramavtal som ett komplement till
den 3&rliga fordelningen av tigligen. Dessa genomférda eller
planerade regelférindringar leder regelmissigt till att aktdrer i
jirnvigssystemet behdver informera sig om den nya regeln, svara
pd remisser om planerade regelférindringar och folja beslut hos
Transportstyrelsen och férvaltningsdomstolen nir praxis utvecklas
efter att nya lagar och regler har antagits.
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Av de tre kostnaderna ovan ir férmodligen de direkta transakt-
ionskostnaderna de minst betydande. Om vi antar att cirka 50 tig-
operatorer och ett stort antal andra intressenter vill delta i den s.k.
JNB-dagen di den nya jirnvigsnitsbeskrivningen presenteras och
under de tvi samordningsmdten som Trafikverket ordnar under
varen och férsommaren handlar det om 200 till 400 arbetsdagar
som forloras pa dessa aktiviteter. Dirtill ska tdgoperatorerna fylla i
Trafikverkets webbaserade enkiter, vilket férmodligen inte innebir
nigon storre tidsmissig uppoffring utéver den tid som tdg-
operatoren indd mdste ligga ned pi sin tdgplanering. Foérhand-
lingsprocesserna som giller tdgligen som efterfrigas av flera
operatorer tar formodligen flera dagar i ansprk for varje konflikt.
Tvistlosningen 1 slutet av processen handlar i regel om firre in tio
konflikter och brukar 16sas under nigra f8 dagar. Den nedlagda
arbetstiden pd dessa processer ir svdrare att bedéma och varierar ar
frin ar. Tigligesfordelningen under 2014 resulterade t.ex. 1 f3
konflikter. Trafikverkets interna planering med underhillsarbeten
och reinvesteringar tar ocksd lingre tid nir de ska koordineras i en
oppen process med tdgoperatdrer. For storre och speciellt viktiga
investeringar anvinder Trafikverket en procedur med planerade
storre banarbeten vilka ligger med som férutsittningar innan
arbetet startar med fordelningen av tigligen.

Ritlinjighetskostnaderna 1 form av att tgoperatérer ber om
tigligen utan hinsyn ull att inkludera effekter pd systemnivd ir
féormodligen de storsta kostnaderna som uppstdr 1 samband med
fordelningen av tigligen. Tagoperatorer har t.ex. tagit for vana att
be om tigligen i den 4rliga férdelningen av tidtabelligen som de
inte har f6r avsikt att anvinda (enligt en dnnu ej publicerad utred-
ning visar Nilsson och Pyddoke att nira en tredjedel av de tigligen
som tilldelas godstigsoperatorer limnas tillbaka). Detta leder ofta
till stort merarbete for trafikplanerarna som ligger tidtabeller
eftersom de hir tigligena ofta giller snabbgdende fjirrtdg. Under
de senaste &ren har SJ AB, MTR, Sundsvallstig, och Citytdg stillt
krav pd avgdngar,” som de inte avsdg att anvinda, vilka innebar stora
problem att organisera trafikflddena pd jirnvigslinjer med tit

”MTR ansékte om tigligen ett &r innan foéretaget skulle f3 sina enligt plan inképta tig.
Citytdg och Sundsvallstdg ansékte om tdgligen utan att ha tillgdng till tdg och S] AB soker
ofta tdgligen som snabbtig som aldrig kérs.
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jirnvigstrafik. Ett annat problem med att tdgoperatorer séker
tigligen som de inte utnyttjar ir att andra tdgoperatorer utestings
frén mojligheten att anvinda rilsen. Trafikverket har varit medvetet
om det hir problemet under minga ar och bla. annonserat
inférandet av bokningsavgifter som méste betalas oavsett om ett
tiglige utnyttjas eller inte.

I utvecklingen av fordelningen av tigligen uppkommer bide
anpassningskostnader och foérhalningskostnader. Anpassnings-
kostnader uppkommer nir Trafikverket implementerar nya sitt att
ansoka om tdgligen och nya sitt att virdera tdg ifall av att det upp-
stdr en tvist om ett tiglige. Férhalningskostnader uppkommer nir
Trafikverket signalerar forindringar som inte genomférs. I
dtminstone tvd fall har férindringarna inte genomférts eller for-
senats efter att det gitt ut information om att de ska genomféras.
Det mest kinda exemplet ir tillbakadragandet av ett auktions-
forfarande 1 fordelningen av tigligen som kom mitt under fordel-
ningen av tigligen. Under det senaste &ret har inférandet av bok-
ningsavgifter f6rdréjts vid flera tillfillen. Trafikverket har ocks8 vid
tvd tllfillen signalerat att man avser inféra femdriga ramavtal for
tigoperatorer som vill ha en storre ldngsiktighet 1 sin planering. For
tillfillet finns det ingen plan f6r nir och om sddana avtal kommer
inforas.

3.5  Transportstyrelsens provning av tvister, faststallelse
av villkor och annan myndighetsutdvning

Transportstyrelsen ir tillsynsmyndighet f6r jirnvigsmarknaden
och skéter bl.a. utformandet av regler, provar tvister och faststiller
villkor for aktdrerna pd marknaden. Styrelsen fattar beslut allt frin
individers limplighet att ha ett visst arbete inom jirnvigen till hur
Trafikverket skriver sina jirnvigsnitsbeskrivningar. Frigan ir om
detta arbete leder till transaktionskostnader utéver styrelsens myn-
dighetsutévning? En sidan transaktionskostnad skulle kunna vara
civilrittsliga beslut orsakade av skrivningar i Transportstyrelsens
tvistprovning. En annan sidan kostnad skulle kunna vara att {6r-
valtningsdomstolen, kammarritten och Regeringsritten tvingas
hantera mdnga rittsprocesser orsakade av felaktiga beslut fattade av
Transportstyrelsen eller dess féregingare Jirnvigsstyrelsen.
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For att ta reda pd om det har uppkommit sddana kostnader har
jag gitt igenom de flesta av de rittsfall som har kommit upp i
forvaltningsdomstolen, kammarritten och Regeringsritten med
Transportstyrelsen som part och gjort en sdékning pd internet for
att utréna om Transportstyrelsebeslut har anvints 1 civilrittsliga
mal. Slutsatsen av denna genomging ir att Transportstyrelsen har
orsakat smd transaktionskostnader i form av rittsliga processer
beroende pd beslut som korrigerats av hogre instans och att 1 inget
fall har ett transportstyrelsebeslut resulterat i framgingar i ett
civilrittsligt mal.*

I dtminstone tre fall har Jirnvigsstyrelsen/Transportstyrelsen
funnits ha fattat ett felaktigt beslut enligt en hogre instans. 1) en
lokférares limplighet, 2) krav pd S] AB att limna sirredovisning,
och 3) beslutet att tilldela OBAS tdgligen.

Det finns emellertid en betydande ritlinjighetskostnad 1 hur
Transportstyrelsen fattar beslut i tvistprévningsfrigor. Styrelsen
tar regelmissigt pd sig minst ett halvir att fatta principbeslut om
fordelningsprinciper 1 fordelningen av tigligen. For det forsta
orsakar det hir kostnader for de tdgoperatorer som har ritt 1
sakfrigan men enbart fir ritt i principfrigan flera ir senare utan
mojlighet till ersittning. For det andra orsakar det hir en férsening
av praxis eftersom jirnvigsnitsbeskrivningen fér nistkommande &r
inte hinner inkludera Transportstyrelsens beslut. I tminstone tvd
EU-linder prévar tillsynsmyndigheten eller en annan organisation
in infrastrukturforvaltaren en tvist innan tdgplanen faststills. Detta
gors bide 1 Storbritannien och 1 Tyskland. I Storbritannien kan en
operatdr Overklaga till en tidtabellspanel under den normala
processen for att fordela tdgligen. Panelen bestdr av medlemmar
fran jirnvigsforetag och infrastrukturférvaltaren. Beslut av panelen
kan 6verklagas till Office of Rail and Road efter att tdgplanen ir
faststilld. T Tyskland ska alla infrastrukturférvaltare under arbetet
med att ta fram en ny tigplan meddela tillsynsmyndigheten
Bundesnetzagentur om de avser att avsl3 en ansékan om ett tdglige.’

8 Jag vill tacka Johan Hjort p3 Transportstyrelsen fér att han sammanstillde en dokumentation
om de rittsprocesser som har férorsakats av Transportstyrelsens beslut.

?“The working timetable is established once a year. If problems arise between the
RUs/entities entitled to access and IMs following the four-week application period, which
normally ends on the second Monday in April, then the Bundesnetzagentur's Access Section
should be contacted. An IM intending to reject a path application must give prior
notification of their intention of doing so to the Bundesnetzagentur's Access Section which
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3.6  Trafikverkets underhall av jarnviagen

Ar 2002 p3bérjade Banverket en successiv upphandling av drift och
avhjilpande underhdll som utférdes av Banverket Produktion.
Sedan dess har trafikarbetet mitt i bruttotonkm fram till 2014 fér
persontdg d6kat med drygt 50 procent och fér godstdg varit i stort
sett ofdrindrat. Antalet passagerarkm har ckat med drygt 30 pro-
cent (Nelldal et al, 2014). Under samma tidsperiod har kostnaderna
for underhadll okat frdn 2,8 till 6 miljarder kronor i1 2014 ars pris-
nivd. Under 8tminstone sex ir har underhillskostnaderna legat pa
en visentligt hdgre nivd (4 miljarder kronor eller mer per 4r) in
tidigare. Ndgra nya banor har tagits 1 bruk under denna period men
det pdverkar inte bilden av kraftigt 6kade underhdllsanslag. Sam-
tidigt har de viktigaste effektparametrarna varit oférindrade eller
forsimrats — punktlighet, olyckor i samband med spirarbete och
storre avbrott. En effektparameter har utvecklats vildigt ogynn-
samt nimligen storre trafikavbrott och avbrottsdagar orsakade av
godstransporter.

Konkurrensutsittningen har enligt en ekonometrisk studie av
Odolinski och Smith (2014) gett kostnadsbesparingar om drygt 10
procent med i stort oférindrad kvalité 1 termer av sprkvalité och
urspdrningar perioden 2002-2011. Det bor papekas att 1 Odolinski
och Smith (2014) finns det registrerat kraftiga kostnadsékningar
for underhillskontrakten under flera &r. Odolinski uppger att de
direkta observerbara transaktionskostnaderna uppgir till cirka en
procent fér Trafikverket f6r upphandlingar och kontraktsskrivning
(SOU 2015:42).

Om vi utgdr frin att den ekonometriska analysen i Odolinski
och Smith (2014) ir korrekt beror den forsimrade effektiviteten i
banunderhillet pd andra faktorer. En hypotes ir att effektivitets-
férsimringen beror pd att det finns en bristande ritlinjighet mellan
underhillsféretagens incitament och jirnvigssystemets totala
effektivitet. Med oférindrade stordriftsfordelar och effektivitets-
vinster till {6ljd av upphandling i konkurrens borde vi se visentliga
forbattringar av en eller flera makrovariabler efter flera dr av
kraftigt héjda underhidllsanslag. En enkel kalkyl visar att under

will review the IM's proposed rejection within ten working days under the procedure set out
in Section 14e AEG.” (Bundesnetzagentur, 2015).
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2014 hade Trafikverket, exklusive effektivitetsvinsten frin upp-
handling, nira 120 procent mer i underhéllsanslag att anvinda pi 1
stort sett samma jirnvigsnit men med restriktionen att tigtrafiken
med gods- och persontdg 6kat med 25 procent. Vi stdr infér en
transaktionskostnadsdifferential om nira 2,5 miljarder kronor per
dr jimfért med innan upphandlingen 1 konkurrens startade.
Transaktionskostnadsdifferentialen for ett visst &r kan mitas som
kostnadsékningen satt 1 forhillande till foérindringen av trans-
porterna pd jirnvigsnitet, se ekvationen nedan.

Transaktionskostnadsdifferentialen = Jirnvigens  underhalls-
kostnader 2014-(Jirnvigens underhdllskostnader 2002* (Jirnvigens
transportarbete 2014/Jarnvigens transportarbete 2002))

Aven om vi nu har utvecklat en modell for hur det gir att
kvantifiera storleken pd transaktionskostnadsdifferentialen nir vi
gdr frin ett sitt att organisera en verksamhet till ett annat sitt att
organisera en verksamhet kan vi inte pdstd att kostnadsékningen
enbart beror pd denna f6érindring. For att gora detta krivs mer om-
fattande analyser. I fallet med kostnaderna for jirnvigsunderhillet
vet vi att sedan 2007 har Banverkets, senare Trafikverkets, mojlig-
heter kringskurits att besluta om den tidsmissiga inplaceringen av
banarbeten.'® Banarbetenas inplanering i den &rliga tidtabellen stills
nu mot operatdrernas krav pd att kora tdg. Det dr mycket troligt att
de l8gt virderade banarbetena i forhdllande till jirnvigstrafik (kost-
naden fér ett banarbete beriknas som alternativa produktions-
kostnader kopplat till olika tider for tillgdng till spiret) gor att
banarbeten flyttas till tider med hogre kostnader.

I Koll pd anliggningen (SOU 2015:42) gors det antal rekom-
mendationer for hur Trafikverket ska kunna forbittra sitt arbete
med underhill av jirnvigen. I ett tilliggsdirektiv till utredningen
finns det klara indikationer pd att regeringen anar att det finns en
bristande ritlinjighet 1 styrningen och givandet av incitament pd
underhdllsmarknaden. Utredningen ska: 1) analysera foérutsitt-
ningarna fér spirentreprendrsforetagen att kontinuerligt leverera
effektiva tjinster till infrastrukturforvaltarna, 2) utvirdera avtalen
mellan Trafikverket och spdrentreprenérsforetagen, 3) utvirdera

19Se Hultén (2014) fér en genomging av Jirnvigsstyrelsens beslut frin 2007 som gav Green
Cargo och Tdgkompaniet ritt i tvd viktiga tvistprovningsbeslut som stirkte tdgoperatdrernas
stillning 1 férhillande till Banverkets inplanering av banarbeten.
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vilka &tgirder som behover vidtas for att sikerstilla Trafikverkets
kunskap om statens jirnvigsinfrastruktur, 4) utvirdera och
analysera behov av dtgirder for att sikerstilla att Trafikverket i
egenskap av infrastrukturférvaltare tar det samlade ansvaret for
utforande och uppféljning av underhillet, och 5) sirskilt utreda
forutsittningarna for Trafikverket att utféra besiktning och kontroll
av jirnvigsanliggningen.

Utredningen kom fram till tolv évergripande rekommendat-
ioner. Av dessa 6vergripande rekommendationer behandlade flera
ritlinjighetsproblem 1 Trafikverkets underhillsarbete. Nigra
rekommendationer pekade pd kunskaper som var nédvindiga for
att skapa ritlinjighet och andra identifierade handlingar som kan
leda till minskade ritlinjighetskostnader.

Tre rekommendationer tog sikte pd att ge Trafikverket kunskap
vilken kan anvindas fér att skapa ritlinjighet: 1) Trafikverket bor
bygga upp ett underhdllsystem, vilket innebir att ta fram system-
stdd, metoder och arbetssitt foér att ge en aggregerad bild av
anliggningen, dess tillstdnd, kostnad for att byta komponenter och
nir s& behover ske, kopplat tillanvindningen av anliggningen.
2) Trafikverket bér bygga upp systemstdd, metoder och arbetssitt
for planering av underhillet. 3) Trafikverket bor ta fram en nationell
underhéllsplan baserad p& anliggningens tillstind och anvindning.
Planen bér bygga pd en tydlig definition av standard for olika
bandelar. Underhéllsplanen bér vara underlag for prioritering av
underhillsitgirder och tydliggéra konsekvenser for enskilda banor.

Fyra rekommendationer handlade om att etablera 3terkoppl-
ingar fr@n underhillsverksamheten.1) Trafikverket bér utveckla
systemen fér rapportering avbesiktningsanmirkningar och genom-
forda &tgirder som en del i utvecklingen av ett underhillssystem. 2)
Trafikverket bor utveckla metoder och arbetssitt f6r uppféljning
av effekter av dtgirder och pd trafik. 3) Trafikverket bor forstirka
sin organisation for att forbittra leveranskontrollen av entre-
prendrernas arbete. 4) Trafikverket bor folja upp entreprendrernas
kompetens och behorighet och att reglerna for riskhantering f6ljs.

En rekommendation var inriktad pd att skapa ritlinjighet 1
Trafikverkets interna organisation. Trafikverket bor tydliggora
ansvarsfordelning och rutiner forberedning av tgirder i anligg-
ningen fran planering till operativt lige, sirskilt inom och mellan
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verksamhetsomrddena planering, underhill, trafikledning och
investering.

Tva rekommendationer syftade till att {3 till stdnd partnerskap
eller forstirkta insikter om 6msesidiga beroenden. 1) Trafikverket
bér uppmuntra till dialog mellan entreprendrer och jirnvigs-
foretag. 2) Trafikverket bor vid upphandling ta stérre hinsyn till
den trafikpdverkan som orsakas av entreprenérens behov av tid i
spar.

En rekommendation handlade om att skapa ritlinjighet mellan
banans standard och vald kontraktsform fér underhillskontraktet.
Trafikverket bér, tills en stoérre egen kunskap om anliggningens
tillstdnd byggts upp, anvinda utférandeentreprenader framfér
funktionsentreprenader f6r jirnvigsunderhll.

En rekommendation handlade inte alls om ritlinjighetsproblem
utan snarare om benchmarking. Trafikverket bor tlls vidare
fortsitta att anlita externa entreprendrer for jirnvigsunderhill.
Trafikverket bér, som ansvarig infrastrukturférvaltare, dven fort-
satt sjilv kunna avgora om egen regi eller utférande med externa
entreprendrer ir att foredra, utifrin vad som beddémsvara mest
indamailsenligt och effektivt i det enskilda fallet.

3.7 Kontraktsavbrott

Avbrutna och omférhandlade kontrakt har intriffat dterkommande
fér den upphandlade jirnvigstrafiken under 2000-talet. Det saknas
heltickande uppgifter om bidda dessa typer av transaktionskost-
nader och vir kunskap om kostnader orsakade av omférhandlade
kontrakt mycket begrinsad. Tre stora kontrakt inom den upp-
handlade regionala jirnvigstrafiken har avbrutits 1 fortid de senaste
tio dren. BK Tégs avtal med Ostgotatrafiken efter att tigoperatéren
gick 1 konkurs. DSB First tidigare nimnda avbrutna kontrakt med
Oresundstigen, vilket medférde en kostnadsférdyring om cirka
300 miljoner kronor fér regionerna som delar pd kostnaderna fér
Oresundstigen. DSB First sade ocksd upp ett kontrakt med
Visttrafik under 2012. I samband med att detta kontrakt av-
vecklades betalade tigoperatoren ut en ersittning om 245 miljoner
kronor till Visttrafik. Detta belopp motsvarar kostnaden for tig-
trafiken under ett &r.
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3.8 Upphandling av regional tagtrafik

Alla upphandlingar resulterar i kostnader fér de upphandlande
enheterna och anbudsgivarna. Nir SL handlade upp det férsta
pendeltdgsavtalet arbetade 35 personer pd heltid med upphandlingen
under flera ar. Pendeltigen sysselsatte 740 personer vid City-
pendelns Gvertagande av trafiken &r 2000. Oresundstigen uppgav
att regionernas kostnader fér den férsta upphandlingen 2008
kostade 35 miljoner kronor fér en kontraktssumma om 250-350
miljoner kronor per &r fér ett avtal som strickte sig 6ver sju &r.
Dessa arbetsinsatser och belopp ligger inom det intervall som
tidigare utredningar och forskning har funnit att anbudsupphand-
lingar kostar f6r upphandlande enheter (1-2 procent av kontrakts-
summan).

3.9 Agande och inkdp av persontag

Det svenska jirnvigsnitet bestdr 1 stort sett enbart av normalspérig
jirnvig och alla elektrifierade banor anvinder samma system for
stromavtagning och har samma strémstyrka 1 ledningarna. Det hir
innebir att tig som trafikerar det svenska jirnvigsnitet ir stand-
ardiserade 1 dessa tvd avseenden. Inférandet av ERMTS har skapat
en viss heterogenitet 1 tdgens utformning. ERMTS bestdr av tvd
huvudsakliga system. GSM-R som sitter utmed jirnvigen och
ETCS (European Train Control System) som finns 1 tdgen eller
loken. De tvd delarna kommunicerar via baliser som sitter i banan.
Botniabanan med den nirliggande banan Adalsbanan och Visterdals-
banan i Dalarna var de férsta svenska jirnvigslinjerna anpassade foér
ERMTS. Det nya signalsystemet kommer gradvis inféras pd 6vriga
jirnvigslinjer 1 Sverige, systemet planeras t.ex. bli infért pd sodra
stambanan perioden 2017-2021 (Hultén, 2014).

Det finns dirfér inga storre problem med heterogena standarder
for tigen som trafikerar den svenska jirnvigen. Diremot fanns det
problem med idgandet av tigen som dgdes av den tidigare mono-
polisten. Affirsverket SJ anvinde leasingavtal f6r att reglera bolagets
kapitalbehov och vid inkép av nya tdg. De hir leasingavtalen tog
ling tid att avveckla efter bolagiseringen av affirsverket 2001.
Avvecklingen av leasingavtalen skottes av det som var kvar av
Affirsverket SJ hade bolagiserats. Ett annat problem var vem som
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skulle iga regionaltdgen som anvindes 1 regioner med begrinsad
jirnvigstrafik. Detta problem [5stes med det av Adtranz 1999
bildade vagnbolaget Transitio, som togs dver av regionala trafik-
huvudmin ndgra &r senare. Ett tredje problem var att staten
investerade stora belopp i ny infrastruktur som sedan inte anvindes
pd ett effektivt sitt med ny rullande materiel. Lésningen pd detta
problem var att staten subventionerade inkdpen av regionaltdg med
50 procent under ndgra ir i1 borjan pd 2000-talet. Totalt avsattes
4,6 miljarder kronor for detta indamal.

Staten och andra offentliga organisationer har tagit pa sig stora
kostnader for att skapa ritlinjighet pd fordonsmarknaden. Rit-
linjigheten har uppnitts bdde mot investeringar 1 infrastruktur och
vem som anvinder och iger den rullande materielen. Trafik-
huvudmin och senare regionala kollektivtrafikmyndigheter har
antingen genom koordinerade inkép 1 ett vagnbolag eller egna inkop
anskaffat nya tdgsitt som bittre motsvarar krav frin resenirer i
regionaltigsniten.

De nyintridande privata operatdrerna har anvint sig av tre olika
modeller f6r att anskaffa rullande materiel, vilka pd olika sitt har
reducerat riskerna med att gora investeringen. For det forsta har de
delat pd investeringskostnaden med en annan operatér genom att
hyra lok istillet for att kopa egna lok. For det andra har de kopt in
begagnade vagnar, som antingen har byggts om eller enbart
reparerats. For det tredje har ett foretag kopt in helt nya tdgsitt
som gar att anvinda pd andra jirnvigsnit 1 Europa om satsningen 1
Sverige inte lyckas.

4 Diskussion och slutsatser

Transaktionskostnader finns pd alla marknader, eftersom de
teoretiskt sett dr kostnader fér att utnyttja marknadsmekanismen.
De ir emellertid betydligt storre och mer komplicerade att hantera
pd marknader med fatalskonkurrens eller dir den offentliga sektorn
har ett ansvar for att det tillhandahills tjinster eller produkter.
Transitionskostnader uppkommer pd alla marknader som om-
regleras, t.ex. frin ett statligt monopol till konkurrens eller frin en
typ av regelverk till en annan typ av regelverk.
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Transaktionskostnader ir antingen enkla att observera och mita
eller svdra att observera och mita. Transaktionskostnader som ir
enkla att observera och mita ir t.ex. kostnader for att skriva
kontrakt, kostnader fér avbrutna kontrakt och kostnader for att
upphandla  jirnvigstrafik frin konkurrerande trafikforetag.
Transaktionskostnader som ir svéra att observera och mita ir t.ex.
kostnader f6r den upphandlande enheten att 6vervaka och styra en
upphandlad tjinst, kostnader for att skapa ritlinjighet mellan
incitament f6r enskilda jirnvigsforetag och effektiviteten for hela
jirnvigssystemet och kostnader for att skapa ritlinjighet mellan
lingden pa kontrakt och avskrivningstiden fér de maskiner och
annan materiel som krivs for att genomféra kontraktet. Enligt
rapporter och offentliga utredningar frin CER och det brittiska
transportdepartementet dr de transaktionskostnader som ir svéra att
observera och mita betydligt storre in de som idr enkla att observera
och mita. De svdrmitbara och svirobserverbara transaktions-
kostnaderna ir ocksd svdrare att pdverka och begrinsa in de
observerbara och mitbara transaktionskostnaderna. Enligt McNulty
(Department for Transport, 2011) idr det mojligt att oka
effektiviteten i det brittiska jirnvigssystemet med upp till 30 pro-
cent fram till 2019. Enligt van de Velde et al (2012) drog McNulty
slutsatsen att tvd procent kunde sparas med minskade transaktions-
kostnader och tv4 till 20 procent kunde sparas med mer ritlinjiga
incitament pd aktors- och systemnivd. Han gér den bedémningen
utifrin jimforelser med andra europeiska linder dir man har ett
bittre utnyttjande av jirnvigssystemet. Effektivitetsbristerna beror
pd olika svagheter i styrningen av jirnvigen inklusive olika former
av ritlinjighetskostnader.

Transitionskostnader ir antingen av engdngskaraktir eller kvar-
drojande under ling tid beroende pa férhalningar av omregleringen
fran ett offentligt monopol till konkurrens. Transitionskostnaderna
av engdngskaraktir dr enkla att observera och mita, kostnaderna som
beror pa férhalningar r svira att observera och mita. Transitions-
kostnaderna av engdngskaraktir ir ofta betydande och behover
fordelas mellan aktdrerna pd en marknad genom lagstiftning.
Forhalningar av omregleringar skapar osikerhet pd den avreglerade
marknaden om framtida spelregler och foérhalningskostnaderna
Okar allt eftersom nédvindiga omregleringar inte genomférs.
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4.1 Hur stora ar avregleringskostnaderna och hur de kan
de paverkas i positiv riktning?

Jag kommer nu sammanfatta observationerna fran fallstudierna och
ge forslag till hur transaktions-, ritlinjighets- och transitions-
kostnader kan pdverkas 1 positiv riktning.

Vira fallstudier visar att de direkta transaktionskostnaderna fér
att upphandla 1 konkurrens och skriva kontrakt inte ir speciellt
stora 1 forhdllande till storleken pd den upphandlade verksamheten.
Férmodligen motsvarar dessa kostnader en till tv8 procent av den
upphandlade tjinsten. Det finns tvd enkla tillvigagingssitt for att
minska dessa kostnaders betydelse: teckna kontrakt fér lingre
perioder eller anvinda kontrakt med optionsdr. Det negativa med att
forlinga kontraktstiderna kan vara att den upphandlande enheten
far sd ldng tid mellan upphandlingar och kontraktsskrivande att den
forlorar kompetens 1 detta arbete. En annan kostnad med att
upphandla regional jirnvigstrafik ir att det ofta uppstdr konflikter
mellan personalen och den nya operatéren. Dessa konflikter kan
ofta leda ull strejker och minskat resande under kortare eller lingre
perioder. Storleken pd dessa kostnader ir svdra att faststilla men
har i en del fall, t.ex. Oresundstigen under 2014, orsakat betydande
forluster fér den regionala kollektivtrafikmyndigheten.

Transaktionskostnaderna orsakade av avbrutna kontrakt eller
omforhandlade kontrakt ger férmodligen mindre kostnader for
jirnvigen som helhet in de direkta transaktionskostnaderna ovan
men kan skadliga negativa effekter for den tdgtrafik som pdverkas.
Totalt kors det upphandlad regional tdgtrafik 1 Sverige till en
upphandlingskostnad av tre (kolla) miljarder kronor per 3r.
Dirutéver har de regionala kollektivtrafikmyndigheterna kostnader
for avskrivningar p8 rullande materiel, kostnader for biljett-
forsiljning o.s.v. Under de senaste tio dren har det intriffat tre
stora kontraktsavbrott vilka orsakade kostnadsférdyringar om 300—
500 miljoner kronor. Detta motsvarar en kostnad om en dryg
procent av upphandlingskostnaden och kanske tvd procent av de
regionala kollektivtrafikmyndigheternas biljettintikter frdn jirn-
vigstrafik. Dirtill uppkommer kostnader {ér tdgresenirerna
orsakade av instillda turer, arbetsmarknadskonflikter och osiker-
het om den framtida tigtrafiken. Det finns flera sitt for en upp-
handlande enhet att forsikra sig mot kontraktsavbrott men hittills
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har denna typ av sikerheter aldrig krivts 1 en upphandling. Det ir
mojligt att forsikringskostnaden dr hogre in den samlade forlusten
for avbrutna kontrakt.

Vira fallstudier visar att transitionskostnaderna i form av
anpassningskostnader ofta ir stora. De kan motsvara flera miljarder
kronor for vissa regelindringar och de kan ofta leda till negativa
spillover-effekter om en aktdr viljer att agera opportunistiskt.
Anpassningskostnader for att skriva ner virdet pd investeringar
som forlorar 1 virde 1 samband med en omreglering ir ofrinkomliga
om man vill ersitta ett monopol med konkurrens. Frigan ir vem
som ska bira kostnaden. Under den svenska jirnvigens avreglering
har staten och regionerna tagit kostnaderna foér anpassnings-
kostnaderna som alternativt sitt hade drabbat SJ. En liknande
problematik kan uppkomma om Jernhusen delas upp 1 renodlad
fastighetsverksamhet och jirnvigsrelaterad verksamhet. D4 finns
det en uppenbar risk att flera tillgingar som har ett virde hos
Jernhusen som monopolist eller oligopolist kommer orsaka stora
anpassningskostnader 1 samband med en regelférindring. De jirn-
vigsanstillda verkar hittills ha kunnat hantera risken med
forsimrade arbetsvillkor 1 samband med att trafik upphandlas for
forsta gingen eller vid tigoperatdrsbyten. Den princip som har
foljts f6r anpassningskostnaderna verkar vara att den som har rdd
att ta dessa kostnader tvingas ta dem.

Ritlinjighetskostnader orsakade av betydande tidsskillnader i
avskrivningstiden for t.ex. rullande materiel och kontraktstider har
hittills inte varit ndgot stort problem i Sverige. Diremot har staten
och andra offentliga aktorer gjort stora investeringar for att skapa
ritlinjighet mellan en allt bittre banstandard och persontigen som
anvinder banan. Tack vare ett proaktivt agerande har tigbestill-
ningar kunnat tidigareliggas. Under flera ir har det anférts att
ramavtal mellan infrastrukturforvaltaren och tdgoperatdrerna eller
RKM skulle 6ka incitamenten att investera i rullande materiel for
de tdgoperatdrer som har behov av ldng framférhillning i sin verk-
samhet. Frdnvaron av ramavtal har emellertid inte hindrat
nyintridande tigoperatdrer frén att skaffa lok, vagnar eller hela
tagsitt. Detta giller dven de kommersiella operatorerna vilka har
anvint sig av tre olika modeller for att anskaffa rullande materiel.
For det forsta har de delat pd investeringskostnaden med en annan
operatdr genom att hyra lok istillet for att kdpa egna lok. For det
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andra har de kopt in begagnade vagnar, som antingen har byggts
om eller enbart reparerats. For det tredje har ett foretag kopt in
helt nya tdgsitt som gir att anvinda pd andra jirnvigsnit i Europa
om satsningen 1 Sverige inte lyckas. De hir strategierna visar att
tdgoperatdrerna i Sverige precis som ROSCOs 1 Storbritannien har
kunnat anvinda tekniska lsningar for att hantera en bristande
ritlinjighet 1 ett institutionellt arrangemang 1 vilket det saknas en
overensstimmelse (fit) mellan sittet att organisera en verksamhet
och egenskaperna 1 transaktionen vilka ska organiseras. De
regionala kollektivtrafikmyndigheterna och deras féregdngare har
ocksd utvecklat flera losningar for att hantera osikerheten om
utvecklingen av de regionala jirnvigsmarknaderna. For det forsta
tog de dver ett vagnbolag frdn Bombardier med vars hjilp risker
kunde foérdelas mellan olika regioner. For det andra bestiller man
standardiserade tdg, frimst Alstoms X60 eller Bombardiers Regina.
For det tredje expanderar man jirnvigsniten gradvis och gor
sekventiella kop av standardiserade tdg. Staten bidrog ocksd till
anskaffningen av nya regionaltdg genom att ge ett investerings-
bidrag under flera &r pd 2000-talet.

Forhalningskostnader som uppkommer dirfér att en planerad
regelforindring senareliggs verkar med ett undantag inte vara betyd-
ande 1 den svenska jirnvigens organisation. Banverket och Trafik-
verket har orsakat en del sddana kostnader genom att signalera
regelindringar som sedan dras tillbaka eller inte genomférs. Den
mest skadliga forhalningen har onekligen varit det forsenade
inférandet av bokningsavgifter vilka kunde varit ett sitt att 6ka
ritlinjigheten 1 ansékningarna om tdgligen. Det har hittills inte
kostat nigot for en tdgoperatdr att optimera sina egna tigliges-
ansokningar utan hinsyn till effekterna pa systemet som helhet. De
mest skadliga dr strategiska och spekulativa tdgligesansokningar.
Den hir bristen pd ritlinjighet mellan en tigoperatérs incitament
och systemets effektivitet orsakar fler kostnader. Tidtabelliggaren
far ligga ned mycket tid pd att finna l6sningar for tiguppligg som
aldrig kommer realiseras. Tdgoperatorer som faktiskt tinkte kora
ett tdg forlorar den mojligheten. Banan blir forklarad ha kapacitets-
brist och Trafikverket tvingas géra en kapacitetsutredning. En
sddan utredning kan leda till en férindring av rangordningen av
projekt. En bandel kan {8 hojda banavgifter eftersom det efterfrigas
ménga tdgligen pd banan. Dessa forhojda banavgifter fr sedan
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betalas av alla tigoperatdrer som anvinder banan oavsett om de
orsakade den fiktiva kapacitetsbristen eller inte. Losningen pd detta
problem ir att inféra bokningsavgifter som motsvarar en stor del av
kostnaden fér ett utnyttjat tiglige och att inféra tigligesansok-
ningsavgifter fér att undvika att tigoperatorer stor tigligesfordel-
ningen och sedan drar tillbaka ansékningar sent 1 processen med att
fordela tigligen. Dessa tvd avgifter kommer gora fordelningen av
tigligen mer likt en marknad.

I delbetinkandet Koll pd anliggningen (SOU 2015:42) kon-
staterades att frin 2002-2012 6kade kostnaden fér 16pande under-
hall och reinvesteringar med cirka 120 procent, antalet férsenade
tdg var 1 stort sett oférindrat och det totala trafikarbetet 6kade
med drygt 25 procent. Vi tolkar det hir resultatet som en
konsekvens av ritlinjighetskostnader orsakade av att underhills-
foretagens incitament inte dr ritlinjiga med ett effektivt jirnvigs-
underhill.

I tabell 3 sammanfattas de viktigaste mitbara kostnaderna som
vi har identifierat i vdra sex fall. Transaktions- och ritlinjighets-
kostnader som uppstdr i drliga fordelningen av tigligen har inte fatt
en siffermissig virdering beroende p4 att det saknas data om dessa
kostnader.
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Tabell 3 Transaktions-, ratlinjighets- och transitionskostnader under den
svenska jarnvagens avreglering och omreglering 2000-2015

Typ av kostnad Exempel Kostnad

Transaktionskostnad [Upphandlingskostnader [30—40 miljoner kronor arligen
for regional och
storregional

jarnvagstrafik

Transaktionskostnad |Avbrutna kontrakt 400-500 miljoner kronor perioden
2000-2015
Ratlinjighetskostnad [Organisationen av 2,5 miljarder under 2015
jarnvdagsunderhallet
Ratlinjighetskostnad [Kompensation till 2,2 miljarder kronor

Affarsverket SJ fran SL

Ratlinjighetskostnad [Fordelning av tdgldgen [Svar att kostnadshestdmma men &r
betydande. Den ldga varderingen av
banarbeten bidrar till de 6kade underhalls-
kostnaderna. Ansdkningar om taglagen som
aldrig utnyttjas stor arbetet med att fordela
tédglagen och snedvrider tilldelningen av
taglagen.

Transitionskostnad ~ [Utbetalning frdn staten 2,8 miljarder kronor

till SJ AB efter
bolagiseringen
Transitionskostnad ~ [Utbetalning fran SL 2,075 miljarder kronor
till Affarsverket SJ

Ritlinjighetskostnader kan enligt litteraturen reduceras pd fem
olika sitt. Genom att foretag anpassar sin verksamhet for att bli
mer effektiva. Genom att foretag slis ut frdn marknaden. Genom
okad kunskap om marknaden. Genom forindringar av strukturer
och interaktioner mellan aktérer, t.ex. genom starkare fokus pd
samarbete, partnerskap och systemtinkande. Genom en iterging
till full vertikal integration.

McNulty (Department for Transport, 2011) konstaterar att det
finns ingen 18sning som fungerar i alla situationer och det finns
ingen unik bista 18sning. Trafikverket anvinder for nirvarande
selektionsverktyget for att reducera kostnaderna fér jirnvigs-
underhdllet. Nir verket gor det minskar ocksi enligt teorin
transaktions- och ritlinjighetskostnaderna eftersom de mest
effektiva foretagen vinner upphandlingarna. Men upphandlingarna
gors med l&nga tidsmissiga avstind och det politiska besluts-
fattandet har ett kortare tidsperspektiv in kontraktstiden. Dirfor
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behévs det goras anpassningar i mellantiden. Dessa kan goras
genom Okad koordinering som foreslogs 1 Nash et al (2014), pd
institutionell nivd enligt forslagen frin McNulty och en del av
forslagen 1 SOU 2015:42 eller genom bittre kontroll och styrning
av verksamheten som foreslds i SOU 2015:42.
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Extraordindra intakter och kostnader i Affarsverket SJ (1988-2000)

Ar Handelse Intdakt miljoner | Kostnad miljoner
kronor kronor

1988 Omstruktureringskostnader 334

1989 Salda fastigheter mm och 162 1013
extraordindra kostnader

1990 Salda fastigheter mm och 2019 732
extraordindra kostnader

1991 Salda fastigheter mm och 123 964
extraordindra kostnader

1992 Salda fastigheter mm och 229 1120
extraordindra kostnader

1993 Realisationsvinster och 353 466
engdngskostnader

1994 Realisationsvinster och 236 282
engdngskostnader

1995 Forsdljning av ASG 256

1996 Forsaljning av Swebus, 2152 1439
operationell lease och Malmbanan
och omstruktureringskostnader

1997 Leaseholdintédkt mm och 575 953
extraordindra av- och
nedskrivningar och avsattningar

1998 Leaseholdintdkt mm och 395 91
extraordindra avsattning till
pensioner

1999 Leaseholdintdkt och reavinst 105

2000 Kapitalkostnadsersattning fran 2075+183+100 | 841+532+313+584

SL, aterforing reserv for
forlustavtal och dverskott fran
SPP och nedskrivningar
leaseavtal, fastigheter,
bolagiseringskostnader, mm
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Sammanfattning

I den hir rapporten utvecklas tre alternativa scenarier for den
svenska jirnvigen for de nirmaste tjugo iren, eller ungefir den tid
det kommer att ta att fatta beslut om och bygga ett hoghastighets-
nit i sédra Sverige.

Tre scenarier jimfors: 1) hoghastighetsjirnvigar, 2) nya banor
for regionférstoring och 3) gradvis forbittring. Slutmdlen for
visionerna som ligger bakom de tre scenarierna i tidsperspektivet
20 &r framdt ir distinkt olika givet att intentionerna i visionerna
genomférs. Genom att gora en sekventiell analys med hjilp av
morfologiska trid med flera sekventiella férgreningar visas att
trogheter, stigberoenden och politisk lobbying kan resultera 1
samma slutresultat 4ven om visionerna ir distinkt olika.

Av detta resultat dras slutsatsen att for att férsikra sig om att en
bestimd vision eller plan realiseras ska beslutsfattaren alternativt
beslutsfattarna vilja en sekvens av investeringar som gor att visionen
inte transformeras till att bli nigot annat in det ursprungliga mélet.
Sekvensen av de investeringar som genomfors fir ocksd effekter pd
hur jirnvigen kommer att anvindas och vilka féretag och resenirs-
grupper som kommer att {8 fordelar av investeringarna.

Prioriteras bygget av storregionala banor kommer det att gynna
subventionerad jirnvigstrafik och de som reser med dessa tig,
prioriteras uppgradering av banor och/eller bygget av héghastighets-
banor utanfér arbetsmarknadsregionerna gynnar det kommersiella
jirnvigstoretag som kér person- eller godstdg och de resenirer som
ker tdg linga strickor och de foretag som viljer att transportera
gods pd jirnvig.
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1 Inledning och syfte

Analyser, kalkyler, planer, prognoser, visioner och scenarier ir
konkurrerande typer av historieberittande om framtiden som
anvinder sig av olika typer av argument. Ingen av dessa metoder
kan pd ett rittvisande sitt ta med alla relevanta uppgifter eller
forutspd framtiden. De ir hjilpmedel for beslutsfattande och for
mer initierade diskussioner om ett framtidsinriktat problem.

Den hir rapporten kommer kortfattat redogdéra fér nigra
alternativa scenarier for den svenska jirnvigen foér de nirmaste
tjugo &ren, eller ungefir den tid det kommer att ta att fatta beslut
om och bygga ett hoghastighetsnit 1 sédra Sverige.

Det huvudsakliga syftet med scenarier ir inte att férutspd fram-
tiden, utan att systematiskt analysera férgreningspunkter i en tinkt
framtid. Av detta foljer att scenarioskrivande handlar om att
behandla flera framtida handlingsalternativ (Jantsch, 1972, och
Svidén, 1989, s.29). Det dr en teknik som strivar efter att
identifiera en logisk hindelsekedja (seguence of events) med mailet
att demonstrera hur vissa mél eller framtida tillstdnd kan uppnis.
Utvecklandet av scenarier kan ge en kinsla for nir kritiska besluts-
punkter kan uppkomma fér att hantera speciella problem (Wills et
al, 1972, s. 163).

Under de senaste femtio dren har det for den svenska jirnvigen
gjorts en hel del planer och prognoser och skrivits en hel del
framtidsvisioner och gjorts flera scenarier. Rapporten har inte som
mal att kritiskt gd igenom dessa texter och se vilka som forut-
spddde bist den framtida utvecklingen eller vilka som var tidiga
med att resa frigestillningar som senare visa sig viktiga for debatten
om jirnvigens framtid. Rapporten har ett annat syfte och det ir att
presentera tre olika sitt att investera i jirnvigen vilka kan komma
att leda till tre olika framtida utvecklingsvigar. Rapporten kommer
ocksd att diskutera hur robusta denna typ av scenarier kan vara
givet att det finns en stor osikerhet bdde om efterfrigan pa jirn-
vigstransporter och investeringar i jirnvigen och om den framtida
samhilleliga utvecklingen och vilken roll jirnvigen ska spela 1 det
framtida transportarbetet.
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2 Planer, prognoser, scenarier och historisk
utveckling

Jarnvigens utveckling de senaste &rtiondena i Sverige visar att dven
nir det finns ett omfattande beslutsunderlag, en politisk vilja, en
potentiell efterfrigan, och ekonomiska resurser kan planer vara
svira att realisera. Dvs. dven nir vi har en upplevd relativt 13g grad
av osikerhet om den framtida utvecklingen kan smi férindringar
leda till stora avvikelser frin det férvintade utfallet. Om man d&
tinker sig en situation dir vi har en hdg grad av osikerhet om
framtida utvecklingen, vilket ir fallet for jirnvigen som transport-
system 1 konkurrens med andra kommunikations-teknologier, inser
vi hur svirt det dr att gora scenarier som pa ett korrekt sitt avbildar
den framtida utvecklingen.

Dévarande Banverket presenterade 1994 tre scenarier — Regional
balans, Koncentration och Tillginglighet och miljo6 — med ull-
hérande investeringsplaner 1 investeringsplanen fér den svenska
jirnvigen perioden 1994-2003 (Banverket, 1994). Regeringen och
riksdagen kunde direfter vilja vilken inriktning de ville ha for
jirnvigens framtid. I de tre olika planerna fanns det med bade
unika projekt och projekt som fanns med i de alternativa planerna.
Politikerna valde en modifierad Tillginglighet och milj6, som tjugo
dr senare dnnu inte dr genomférd trots investeringsanslag till jirn-
vigen som vida overtriffade planen 1994. Det finns flera anled-
ningar till att genomférandet av planen har tagit lingre tid in
planerat, t.ex. har en del projekt blivit mycket dyrare in beriknat,
helt nya projekt har tillkommit och projekt som senarelades 1994
har omvirderats och tagits med 1 senare planer. Genomfoérandet av
det politiska beslutet om 1994 &rs investeringsplan f6r jirnvigen
illustrerar hur svirt det dr att géra scenarier. Beslutet om och
genomforandet av jirnvigsinvesteringarna inbegrep forhillandevis
fi osikerheter. Kostnaderna for projekten var framriknade av
Banverket och borde ha varit relativt sikra, Regering och riksdag
beslutade tillféra anslag och det fanns en évergripande plan foér hur
investeringarna skulle genomféras. And§ uppstod avvikelser frin
planen relativt snabbt efter att den tridde 1 kraft.

Avvikelserna berodde pa flera olika faktorer. Nigra av de viktigaste
var:
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Enstaka projekt blev ovintat mycket dyrare att genomféra.
Tunneln under Hallandsdsen skulle kosta mindre in en miljard
och vara klar pd ndgra &r. Den kom att kosta mer dn 15 miljarder
kronor och blev mer in 15 &r férsenad. Kostnadstérdyringen
gjorde att andra projekt senarelades och att kompletterande
jirnvigsinvesteringar utmed Vistkustbanan férsenades. Givetvis
paverkade ocksi forseningen utvecklingen for alla tdgsystem
som var tinkta att anvinda tunnelférbindelsen. I Stockholm
avbrots bygget av det tredje spiret 2005 och ersattes med
Citybanan. Aterigen blev en kostnad pd mindre dn en miljard
mer in 15 gdnger stdrre (men 1 det hir fallet fick regionen ett
helt nytt jirnvigsystem 1 stillet for ett tredje spdr) och vinsterna
med den nya infrastrukturen kom tio &r senare dn ursprungligen
planerat.

. Enstaka projekt fir olika utformning 6ver tid. De mest for-

inderliga projekten av alla ir formodligen ”Ostlinken” och
Gétalandsbanan. De hir tva projekten lanserades ursprungligen
av SJ (1989) som ett av de mest kommersiella intressanta
projekten efter Banverkets bildande. I investeringsplanerna frin
tidigt 1990-tal fick de hir projekten, trots att de férband tre
(Milardalen, Linkoping-Norrképing och Goteborgsomradet)
av de fyra storsta befolkningskoncentrationerna i Sverige,
negativa virden for tidsvinster (senare har dessa kalkyler dndrats
1 positiv riktning). Sedan 1990 nir Affirsverket SJ foreslog att
de hir banorna borde byggas har banstandarden fér Ostlinken
och Goétalandsbanan fluktuerat frin snabbtdg (1990) tll hog-
hastighetstdg till snabba regionaltdg till extrema héghastig-
hetstdg till blandad trafik med snabba regionaltdg och hog-
hastighetstdg.

3. Jarnvigsmarknader utvecklas starkare eller svagare in forvintat.
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I dag har nog de flesta glomt bort att jirnvigens sorgebarn i
bérjan pd 1990-talet var regionaltdgen. Den regionala tigtrafiken
minskade frén 250 till 60 miljoner vagnkilometer under perioden
1950-1987 (Lange och Leander, 1990). Enligt Nelldal et al
(2014) var t.ex. resandet med regionaltig obetydligt storre 2005
in 1950 trots att folkmingden hade ¢kat med mer dn 30 pro-
cent. Direfter 6kade antalet passagerarkilometer med regional-
tdg med 50-60 procent de foljande sju dren (Nelldal et al, 2014).
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Utvecklingen av resor med regionaltdg styrs av betydligt fler
faktorer dn nya banor, nya tdg och biljettpriser. Om Nelldal et
als (2014) uppgifter ir korrekta kommer den starkaste absoluta
okningen av resandet flera &r efter att en ny bana har tagits 1

trafik.

Vi kan féljaktligen notera att dven 1 en situation nir beslutsfattare
tror sig kunna prognostisera en utveckling och styra ett system
mot definierade mil finns det betydande osikerheter om den
framtida utvecklingen.

3 Scenarier for den svenska jarnvagen 2015-2035

Nir det finns killor till osikerhet som vi inte kan kontrollera eller
ens kinner till blir det dn svrare att gora en prognos eller ett
robust scenario ¢ver den framtida utvecklingen. Vad giller jirn-
vigen som transportsystem hotas lingviga trafik med hog-
hastighetstdg av de snabbt minskade utslippen frin det moderna
flyget och hotet frin magnetsvivande tdg. Nir man bérjade skissa
pa ett svenskt hoghastighetsnit for jirnvigen 1 borjan pd 1990-talet
forbrukade de mest brinslesndla flygplanen 0,40 liter brinsle per
flygplatsstol. Nir beslutet nu forbereds fér att bygga ett hog-
hastighetsnit forbrukar de mest brinslesndla flygplanen 0,25 liter
flygbrinsle per passagerarplats och mil (nya Airbus 320) och inom
nigra dr kommer det att finnas flygplan som behéver 0,20 liter
flygbrinsle per flygplansstol och mil. Japan har under 2015 genom-
fort prov med magnetsvivande tdg 1 6ver 600 km/t. I samband med
dessa provkorningar presenterades uppgifter om att Japan kommer
att bygga en bana fér magnetsvivande tig de nirmaste dren. Vad
giller regionaltdg och pendeltdg kan helt nya teknologier for vig-
trafik 1 ett slag mojliggora nollutslipp, sikrare trafik och hogre
kapacitet pd vigarna. De underliggande teknologierna 1 detta fall dr
elbilar och laddbara hybridbilar och forarlésa fordon. Nu kan man
pd goda grunder hivda att Japan och Tyskland har annonserat
byggen av banor fér magnetsvivande tdg sedan 1980-talet, vilka
inte har realiserats — och dirfér kommer det inte att hinda nu
heller. Och elbilar och férarlésa fordon har prytt omslagen pd
Scientific American och liknande publikationer sedan 1950-talet
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och de har dnnu inte slagit igenom. Vad man inte kan bortse frin ir
flygets framsteg vilka gor att miljoargumentet f6r hoghastighets-
banor 1 Sverige ir 4n svagare i1dag dn nir Nilsson och Pyddoke
(2009) 6vertygande visade att de gav hogre koldioxidutslipp, om vi
inkluderar bygget av hoghastighetsbana, in konkurrerande trans-
portteknologier. Jirnvigstrafik pd hoghastighetsbanor har ocks3 de
senaste dren forlorat sitt forspring ur sikerhetshinseende efter tre
svira dédsolyckor i Kina, Spanien och Frankrike. I det spanska
fallet underlit Adif (den spanska infrastrukturforvaltarent) att
installera ERMTS-systemet vilket gjorde det mojligt f6r en vardslos
lokforare att spdra ur ett tdg pd en nybyggd bana foér hog-
hastighetstdg. I Frankrike spirade 1 november 2015 ett testtdg av
banan med enbart jirnvigsanstillda ombord.

I situationer med hég osikerhet om framtiden finns det all
anledning att vara 6dmjuk nir vi gér prognoser och utvecklar
scenarier. I den svenska jirnvigens fall finns det, som jag visade
ovan, flera faktorer som kan driva systemet bort frin beslutade mal.
Hur kan man d& utforma ett scenario for att inkludera ovintade”
hindelser eller effekter och anvinda kunskapen om dessa hindelser
och effekter for att gora ett mer flexibelt scenario?

Jag tror att anvindningen av ett morfologiskt trid — nedan ges
en beskrivning av ett sidant — kan vara en framkomlig vig fér att pd
forhand inkludera flera mojliga utfall som uppkommer som en
foljd av “ovintade” hindelser eller effekter. Ett exempel pd en
*ovintad” effekt kan himtas frdn diskussionerna om att bygga ett
nit f6r hoghastighetstdg i sodra Sverige.

Milet med projektet ir att bygga ett nit som bide kan anvindas
for snabba regionaltdg och hoghastighetstdg pa lingre avstind. De
delar av hoghastighetsnitet som ir mest attraktiva fér snabba
regionaltdg — genom Skine, Stockholm-Linképing och Géteborg—
Bords—Jonkoping — dr de som kommer att vara dyrast och ta lingst
tid att bygga. Byggtiderna kommer att bli lingre bl.a. dirfér att jirn-
vigen kommer passera genom tittbebyggda omriden. Sekvensen av
beslut och genomférande kommer att f3 stor betydelse for hur
jirnvigen kommer att anvindas. Om t.ex. Ostlinken frin
Linképing-Stockholm byggs forst kan det leda till att banan blir
huvudsakligen en bana for snabba regionaltdg. Linkdping och
Norrképing kommer om banan byggs hamna inom pendlings-
avstdnd frdn Stockholm och Sédertilje. Linkdping och Norrkdping
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har tillsammans 50 procent fler invinare in Uppsala. Mellan
Stockholm och Uppsala gir det 1 dag nistan 80 tdg, varav fyra till
fem tdg i1 timmen under hogtrafik. Totalt reser enligt Trafik-
forvaltningen 1 Stockholms lins landsting nira 15 000 personer per
dag med tig pa linjerna Stockholm—-Mirsta—Uppsala och Stockholm—
Arlanda—Uppsala. Under hogtrafik 8ker 1400 personer per timme
med tdgen — den huvudsakliga arbetspendlingen ir i riktning mot
Stockholm. Om vi §versitter dessa uppgifter till en mojlig trafik
med snabba regionaltdg om cirka tio &r frin Linkdping och
Norrkoping till Stockholm kan resandet komma att bli dubbelt s&
stort som dagens resande Stockholm-Uppsala. Detta skulle kunna
resultera 1 att Ostlinken under hogtrafik huvudsakligen kommer
att anvindas for regionaltdg.

3.1 Morfologiskt trad

Morfologiska analyser ir ett ofta anvint sitt att illustrera de
beslutspunkter som kan uppkomma i ett scenario. Med en morfo-
logisk analys forsoker man identifiera alla upptinkliga former som
ett studerat system kan anta. Dessa analyser kan goras pd olika sitt
men ir ofta konstruerade som ett grenverk som tudelar sig frén en
startpunkt. I figur 1 &terges ett morfologiskt trid éver teknikval for
att hoja hastigheten pd jirnvigsnitet under 1970-talet (Alexandersson
och Hultén, 2009).
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Figur 3 Morfologiskt trad dver den tankta utvecklingen for
jarnvagstekniken 1970-80
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Med utgdngspunkt frin ett morfologiskt trid kan vi jimfora
alternativa scenarier fo6r den svenska jirnvigens utveckling de
nirmaste 20 dren. P4 samma sitt som en tudelning av tridet kan &stad-
kommas av ett teknikval (anvinda elmotor eller gasturbin), kan den
ocksd orsakas av genomférandet och utfallet av ett beslut (bygg-
andet av ny bana eller uppgradering av gammal rilsdragning).
Genom att parallellt identifiera vilka projekt som genomférs och
nir och de effekter som projekten orsakar kan vi jimféra olika
scenarier.

3.2  Tre visioner och scenarier for den svenska jarnvagen
de narmaste 20 aren

Infor framtiden framstdr tre scenarier baserade pd tre olika visioner
som mest sannolika: 1) hoghastighetsjirnvigar, 2) nya banor for
regionférstoring och 3) gradvis forbittring. Slutmilen 1 tids-
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perspektivet 20 &r fram&t dr distinkt olika givet att intentionerna i
visionerna genomfdrs. Det bor observeras att dessa projekt,
forutom hoghastighetsnitet, inte finns presenterade som alternativ
1 den politiska debatten. De har tagits fram i den hir rapporten for
att diskutera mojliga framtida brytpunkter i den svenska jirnvigens
framtida utveckling. De representerar ocksd en férlingning av den
inriktning som vi har kunnat se 1 jirnvigsinvesteringarna de senaste
20 aren.

1. Malet med hoghastighetsvisionen ir att bygga ett hoghastighetsniit
for jirnvigen som gor att tdget tidsmissigt kan konkurrera med
flyget pé linjen Uppsala-Stockholm-Géteborg och alla mellan-
liggande orter och linjen Stockholm-Malmé och alla mellan-
liggande orter. Den nya banan kommer ocksi att ge visst
utrymme for snabba regionaltdg.

2. Malet med banor fér regionforstoring ir att skapa storre arbets-
marknadsregioner med utgingspunkt frin storstadsomridena.
De viktigaste projekten 1 denna vision dr Ostlinken, Géteborg—
Bords, nya linjer i Skine, forstirkt kapacitet Hissleholm-
Malmé, och héjd banstandard 1 Milardalen och Uppsala-Givle.

3. Gradvis forbittring representerar en fortsittning pd den ad hoc-
ansats som hittills har priglat investeringarna 1 den svenska
jarnvigen. Viktiga drivkrafter 1 denna typ av investeringsstrategi
har varit lokal och regional opinionsbildning, politiska utspel pa
nationell nivd, Banverket/Trafikverkets rangordning av infra-
strukturinvesteringar, och regeringens och riksdagens preferenser
for vissa projekt oavsett virderingen 1 samhillsekonomiska

kalkyler.

I figur 2 ull 4 visas tre olika morfologiska trid éver hur dessa
visioner kan implementeras. Av figurerna framgdr att om alla
visionerna startar med t.ex. samma projekt kan trogheter (inertia),
avkastning (payoffs) och stigberoenden (path dependence) gora att
det blir samma slutresultatoavsett vilken vision som vigleder
utbyggnaden av jirnvigen. Detta talar for att innan man jimfér
alternativa investeringsplaner ska man klargéra malet med planerna
s& att man inte har en vision for jirnvigen och de facto realiserar en
annan vision.
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Figur 4 Morfologiskt trad dver alternativa utbyggnadsplaner for
hdghastighetsnatet
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Om héghastighetsbanan byggs ut med start strickan Jonkoping—
Skdne kommer banan ge férkortade restider Stockholm-Malmé
och gynna utvecklingen av framtida fjirrtrafik med hoghastighets-
tdg. Om man i nista skede bygger linkar mellan Nissjo och
Jonképing och Jonkoping till Goteborg forstirker man ytterligare
det lingviga kommersiella resandet med jirnvig. Om i stillet man
beslutar att bérja med de kommersiellt sett mest intressanta
strickorna Stockholm-Linképing Goteborg-Bords och forstirkt
kapacitet 1 Skine kommer dessa strickor ge begrinsade restids-
vinster for fjirrtdgen och betydande restidsvinster for storregionalt
resande.

Aven i figur tre som visar hur investeringar i den svenska jirn-
vigen som vigleds av visionen om storregionala jirnvigssystem
framgdr att dessa tre kommersiella linjer kan vara de tre jirnvigsnit
som kommer byggas férst. Historiskt sett har det visat sig att det
politiska systemet (regioner, Regering och riksdag) har haft enklare
att forenas kring investeringar 1 en bestimd region. Exempel pd
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denna typ av investeringar ir Citybanan, Citytunneln, Grédinge-
banan, Milarbanan och Svealandsbanan. Ett undantag frén denna
regel ir Botniabanan. Detta talar f6r att dven i framtiden kommer
det politiska systemet vilja projekt som huvudsakligen ger positiva
effekter 1 en region. I sidana fall kommer utvecklingen av de
regionala jirnvigsniten f6lja forgreningen 1 den nedre delen av det
morfologiska tridet med satsningar runt de tre storstiderna snarare
in satsningar som for de tre storstadsomrddena nirmare varandra.
Inom parentes kan det noteras att restiderna med tdg mellan
Stockholm-Géteborg och Stockholm-Malmé har varit stort sett
oférindrade under 2000-talet (Nelldal et al, 2014).

Figur 5 Morfologiskt trad dver alternativa utbyggnadsplaner for
storregionala banor
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I scenario tre ir det omdjligt att faststilla vad mailet med visionen
gradvis forbittring dr eftersom olika aktdrer och intressenter har
olika forestillningar om den framtida utvecklingen fér den svenska
jirnvigen. Vissa aktdrer driver frigan om behovet av en jirnvigs-
linje norr om Botniabanan, den s.k. Norrbotniabanan. Intressenter
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1 s6dra Sverige foresprakar kapacitetsforstirkningar pd stambanan
genom Skéne. Regionerna i storregionen Milardalen efterfrigar
kapacitetsfoérstirkningar efter att Citybanan tas i trafik. Trafik-
verket efterstrivar firre férseningar och stérningar och insatser pd
bandelar med kapacitetsbrist. Enligt Trafikverkets kapacitets-
utredning (Trafikverket, 2011) finns det t.ex. inga stdrre problem
med kapacitetsbrist pd strickan Stockholm-Linképing och
strickan Géteborg—Boris.

Resultatet av aktdrernas olika visioner kan dirfor bli helt olika
beroende pd vilken aktdrsgrupp som fir igenom sina krav. I figur 4
har jag placerat in ndgra olika méojliga stérre projekt utifrin den
logik som hittills har dominerat svenska jirnvigsinvesteringar —
dvs. gradvis foérbittring, politisk lobbying och férhandlingar.
Eftersom antalet mojliga forbittringsprojekt ir mainga fler dn
antalet bandelar 1 ett hoghastighetsnit eller antalet banor 1 en sats-
ning pa storregionala jirnvigsnit finns det betydligt fler kandidater
som skulle kunna vara med i figur 4. En stor del av investeringarna
om man féljer den hir visionen kommer goras 1 kapacitets-
forstirkningar pd existerande banor — t.ex. dubbelspir och fér-
lingda motesplatser for godstdg. Aven i figur 4 har jag forsokt visa
att givet en viss sekvens i vilka investeringar som viljs kan visionen
gradvis forbittring resultera 1 ett utfall som 4r nira visionen
storregionala banor.
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Figur 6 Morfologiskt trdd dver investeringar i visionen gradvis utveckling
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4 Diskussion och slutsatser

Aven om visioner och investeringsplaner i planeringsprocessen
syftar till helt olika slutresultat kan beslut tidigt i genomférandet
paverka det slutliga utfallet av en investeringsplan.

Sekvensen av beslut kan pdverka i vilken riktning systemet gir
och vad som blir slutresultatet.

For att forsikra sig om att en bestimd vision eller plan realiseras
kan beslutsfattaren vilja en sekvens av investeringar som gor att
projektet inte transformeras till att bli ndgot annat in det ursprung-
liga mélet. (Det tydligaste exemplet pd detta ir strickningen for
héghastighetsbanan Paris—-Lyons som gjorde att banan bara kunde
forbinda Paris och Lyon; det fanns inga delmarknader.) I fallet med
en ny hoghastighetsbana i Sverige skulle en sidan vision tala for att
borja bygget dir det ir litt att bygga, det uppstdr stora restids-
vinster och far liten effekt pd regionala marknader. Konkret skulle
det innebira att den nya hoéghastighetsbanan bérjade byggas 1
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Norrkdping via Jénképing ner till Skdne. Detta kommer ge lejon-
parten av tidsvinsten for resor Stockholm-Géteborg och
Stockholm-Malmaé, 16sa kapacitetsproblemen i Ostergétland och
hindra att anvindningen av banan ldses in i regionaltdgstrafik. I en
rapport frin PricewaterhouseCoopers (2015) framhills att det for
framtida kommersiell fjirrtrafik vore olimpligt att tilldta stor-
regional jirnvigstrafik pd strickan Stockholm-Linképing 2028 om
denna stricka ir firdigbyggd fére 6vriga bandelar i det framtida
héghastighetsnitet.

P3 den svenska avreglerade jirnvigsmarknaden och med
otydliga grinsdragningar mellan kommersiell och upphandlad
subventionerad jirnvigstrafik spelar féljaktligen sekvensen 1 hur
investeringar genomférs en stor roll for vilken typ av jirnvigstrafik
vi kommer att {8 i framtiden och vilka aktérer som kommer fi
fordelar av jirnvigsinvesteringarna. Prioriteras bygget av stor-
regionala banor kommer det att gynna subventionerad jirnvigs-
trafik och de som reser med dessa tdg, prioriteras uppgradering av
banor och bygget av hoghastighetsbanor utanfér arbetsmarknads-
regionerna gynnar det kommersiella jirnvigsféretag som kor
person- eller godstdg och de resenirer som &ker tdg linga strickor
och de foretag som viljer att transportera gods pd jirnvig.
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