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FORORD

Genom beslut den 26 mars 1992 tillkallade regeringen en sarskild utredare
"med uppgift att foresld dtgarder som Okar konkurrensen inom jarnvags-
sektorn” (Kommunikationsdepartementet, 1992).

Utredaren fick kort tid pa sig for utredningen: "Uppdraget skall vara slutfort
senast den 15 januari 1993 med en lagesrapport till regeringen senast den 15
oktober 1992." Vidare gavs facit till utredningen redan i kommittédirekti-
ven: "Arbetet skall bedrivas med forutsattningen att SJ:s nuvarande trafike-
ringsmonopol skall avvecklas stegvis fram till den 1 januari 1995. Utreda-
ren skall prioritera stegen i avregleringen utifrdn regeringens forslag om
okad konkurrens fr.o.m. trafikdret 1993 ...."

Arendets handliggning vickte uppmirksamhet bl.a. inom styrelsen for
Framtida Jarnvégstrafik (FJT)!. Enligt den dar allmant foretridda uppfatt-
ningen var tiden knappast mogen att ta annu ett stort steg vidare sd snabbt
efter den véarldsunika dtgirden att avskilja banavdelningen frdn SJ och om-
vandla den till ett frdn SJ fristdende infrastrukturverk, vilket skedde den 1
januari 1989. Styrelsen ansdg att regeringen i vart fall bort avvakta med att
ta politisk stallning, till dess ett betydligare fylligare beslutsunderlag tagits
fram.

Lars Sjostedt, som ingdr som suppleant i FJT:s styrelse, arbetade vid denna
tidpunkt tillsammans med Arne Jensen pd en uppsats innehdllande en pre-
limindr utvardering av "den svenska modellen" for jarnvagstrafik, som se-
dermera antagits for vetenskaplig publicering (Jensen et al, 1992).

Nils Bruzelius hade ndgra manader tidigare hallit ett uppmarksammat an-
forande (Bruzelius, 1992), dar han kraftigt kritiserade regeringens aviserade
planer pa att g& vidare i reformeringsprocessen pd grundval av sin uppfatt-
ning, att foreliggande beslutsunderlag var bide ofullstandigt och bristfalligt.

Resultatet av FJT:s styrelses diskussioner blev att vi tre tillfrigades om méj-
ligheterna att gora en forutsattningslos studie, utan ndgra krav, parallellt

FJT &r en fristdende intresseorganisation, som bildades pa dttiotalet med syftet att
utan nostalgiska sidoblickar verka for utvecklingen av ctt modernt och effektivt
jarnvdgssystem. Foreningen har i dagslaget ca 75 kollektiva medlemmar och 2 000
enskilda medlemmar.



med regeringens enmansutredning. Vi beslot att anta denna utmaning. Ar-
betet har under hand kommit att vdxa ldngt utéver vad som ursprungligen
avsdgs bdde med avseende pd omfattning och tid. Samtidigt har dess karak-
tar av fristdende vetenskapligt arbete fordjupats.

Under vdren 1993 uppkom tanken pa att publicera studien for att effektivt -
nd ut till de politiker, organisationer och tjainsteman som i olika roller p&-

verkar svensk jarnvagspolitik.

Vi vill tacka foreningen Framtida Jarnvigtrafik och d& sirskilt Ake Hogler
och Gosta Knall for deras initiativ och stéd, SJ for beredvilligheten att stilla
interna kostnadsdata till vart forfogande och SNS for beredvilligheten att
genom seminarium och publicering av denna rapport stodja vért arbete.

Slutligen vill vi understryka att vi i huvudsak utfort var arbetsinsats inom
ramen for vdra akademiska befattningar. Vi ansvarar ensamma for rappor-

tens innehall.

Goteborg och Lund i oktober 1993

Nils Bruzelius Arne Jensen Lars Sjostedt
Docent Docent Professor
Institutet for Transport- i foretagsekonomi i transportteknik
ekonomi och Logistik  vid Handelshogskolan vid Chalmers

Hogskolan i Vaxjo Goteborgs Universitet Tekniska Hogskola
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1 SYFTE
1.1 BAKGRUND

Den svenska modellen for jirnvagsdrift innebar att staten tar pa sig det
langsiktiga ansvaret for att anligga och underhdlla en infrastruktur, som
mot avgift stélls till forfogande for de jarnvagsforetag, som pd kommersiell
bas onskar utnyttja denna for att producera transporttjanster. Denna tudel-
ning av ansvaret for jarnvdgsvasendet har i och med att Banverket inratta-
des den 1 januari 1989 drivits langre i Sverige d4n ndgon annanstans i varl-
den. Forutsatt att det pad kort och ldng sikt ar andamalsenligt att uppratthalla
en saddan ansvarsfordelning, ar ett logiskt nasta steg att l1dta mer an ett fore-
tag utnyttja jirnvagsinfrastrukturen. Det normala for kommersiella verk-
samheter ar att man inom varje bransch kan vilja mellan flera aktérer. Den
konkurrens som uppstdr nar flera aktorer kan erbjuda snarlika produkter
anses starkt effektivitetsbeframjande.

Enligt 1988 ars trafikpolitiska beslut har SJ ratten till godstrafik pd hela det
svenska jarnvagsnatet och till persontrafik pd stomnatet. Ratten till person-
trafik pad lansjarnvdgarna har diremot Overldtits pd linshuvudmannen.
Regeringen Overvager nu att dven ge andra operatorer tilltrade till den tra-
fik som SJ i dag har ensamritt till - dvs att tilldta inomsektorkonkurrens,
har kallad internkonkurrens, pd det svenska jarnvagsnatet. I princip ar tva
former av internkonkurrens tiankbara pd en given linje for en given trafik-
uppgift: upphandlingskonkurrens och utbudskonkurrens. Vid upphand-
lingskonkurrens erhdller en operator efter en anbudstdvling ensamratt till
trafiken for viss tid, medan det som har kallas for utbudskonkurrens inne-
bar att tvad eller flera operatorer parallellt tilldts konkurrera pa linjen om
den efterfrdgan som trafiken riktar sig till.

Med termer av typen inforande av konkurrens pd jarnvigsnitet avses fort-
sattningsvis i denna skrift, att staten avskaffar SJ:s trafikeringsmonopol och
skapar forutsattningar, som medfor att sannolikheten att andra foretag an SJ
kommer att etablera sig som trafikoperatorer inte ar forsumbar.

Statens viktigaste motiv for inforande av sddan intern konkurrens pd det
svenska jarnvagsnatet kan antas vara att konkurrens forvantas bidra till
Okad kostnadseffektivitet i trafiken. Detta framgér bl a av regeringens direk-



tiv (Kommunikationsdepartementet, 1992/3) till den sirskilde utredare
som tillsattes vdren 1992, dir kommunikationsministern anfor:

"Ett avgdrande syfte med avreglering och konkurrens i allmédnhet ar att stimu-

lera till effektivitet i utnyttjandet av resurser.”

"Min grundldggande uppfattning &r att ett avskaffande av konkurrensbegransningar
och en allméant skarpt konkurrenslagstiftning ar en viktig forutsattning for 6kad kost-

nadseffektivitet inom de sektorer som sorterar under kommunikationsdepartementet.”
1.2 MALSATTNING

Den frdga som stod i centrum, nar detta arbete inleddes, var alltsd om kost-
nadseffektiviteten befraimjas av atgarden att Oppna det svenska spdret for
konkurrenter till SJ. Huvudfrdgan dr med andra ord: "Kommer konkurrens
péd de svenska jarnvagarna mellan flera foretag, som tilldts trafikera samma
spar, att leda till en for landet som helhet effektivare jarnvagstrafik?"

Denna fraga kan delas upp i tre delfrdgor: "Om SJ forlorar sin ensamratt till
trafik pd stomnatet, kommer dd andra jarnvagsforetag att etablera trafik
dar?" "Kommer den marknad som i sd fall uppkommer att bli ldngsiktigt
stabil genom konkurrens mellan ett antal vl etablerade jarnvagsforetag?"
"Kommer i s& fall resultatet att bli att jarnvagstrafiken som helhet blir mera
effektiv?"

Besvaras alla tre delfrdgorna med ja, kan slutresultaten ses som en fram-
gdng. Men om ndgon av frigorna besvaras med nej, blir bilden mera kom-
plex. Om man inte tror att nya konkurrenter till S] dyker upp blir foljdfra-
gan: "Kommer enbart hotet om konkurrens pa spdret att stimulera eller re-
ducera SJ:s villighet att konkurrera med andra trafikslag?"

Virt forskningsproblem var att belysa dessa frdgor. Under arbetet med att
precisera malen fOr vért arbete stod det emellertid ganska snart klart, att om
tvivel uppkommer pa att alla frdgorna kan besvaras med ett ja, leder detta
logiskt till att den svenska modellen som helhet kan ifrdgasattas. Vi kom
ganska snart att aven stdlla oss frdgan: "Blir det svenska jarnvagsvasendet
totalt sett effektivare, genom att staten tar ansvaret for banan medan ett el-
ler flera foretag skoter trafiken, jimfort med alternativet att 1ata ett foretag f&
ett sammanhallet ansvar for bidde bana och trafik?" Ar delningen av SJ en



dterviandsgrand? Var felet med det gamla SJ, att ett alltfor stort politiker-
inflytande hindrade den omvandling till ett effektivt transportforetag som
SJ sjdlvt sade sig strdva mot? Skulle man ha kunnat uppnd samma eller
bdttre resultat genom att ge SJ en total kommersiell frihet i utbyte mot att
alla subventioner upphoérde?

For att kunna belysa alla dessa frdgor om effekter av politiska beslut fann vi
det onskvart att med stod i andras forskning och studier av den jarnvags-
drift som sker i Sverige i dag soka svaren pa ett antal frdgor av mera grund-
liggande karaktar:

e P& vilket sdtt liknar och skiljer sig jarnvagstrafik frdn andra trafikfor-
mer? Vilken betydelse har trafikslagens tekniska sardrag for mojlighe-
terna for flera foretag att samtidigt bedriva konkurrerande trafik i
samma relationer?

° I vilken utstrackning ar jarnvagstrafik utsatt for konkurrens?
. Vilka stordriftsfordelar finns i jarnvagstrafik?

e Vilka kostnader uppkommer om internkonkurrens etableras inom
jarnvagssektorn?

e I vilken utstrickning &r jairnvigstransporter att betrakta som en offent-
lig vara, och i vilken grad ar jarnvagstrafik ett tekniskt monopol?

e  Vilka organisationsstrukturer kan anses bast fraimja den langsiktiga ef-
fektiviteten inom jarnvagssektorn?

*  Hur skall man hantera det branschgemensamma ansvaret for den
langsiktiga inriktningen av investeringsverksamheten samt behovet
av teknisk och administrativ forskning och utveckling?

1.3 DISCIPLINAR FORANKRING

Sattet att precisera fragorna i foregdende avsnitt dterspeglar att vi tre var for
sig representerar systemanalytisk, nationalekonomisk och foéretagsekono-
misk disciplin. For att klara var uppgift med de begransningar i tid och re-
surser som forelegat, har vi medvetet valt en forskningsstrategi som mer



for tanken till mdng- dn tvarvetenskaplighet. Vi har strdvat efter att lyfta
fram och belysa de grundlaggande forhallanden som ar specifika for jarn-
vagsdrift. Sjalvfallet har vi inte svaren pé alla frdgor. Dock ar det var for-
hoppning att studien skall kunna ligga till grund for debatt och analyser,
som bidrar till att Sverige kan bibehdlla den relativt flertalet andra lander
rationella jarnvagsdrift som utvecklats under senare &r, och att detta skall
kunna ske inom ramen for ett rimligt iansprdktagande av allmdnna skat-

temedel.
1.4 RAPPORTENS UPPLAGGNING

Forskningsstrategin dterspeglar den disposition som valts for rapporten Den
har grovt delats upp i fyra delar. I &terstoden av denna del ges i kapitel 2 en
aterblick Over det trafikpolitiska reformarbetet i Sverige under efterkrigsti-
den med betoning av jarnvagsfrdgorna.

Del tvd innehdller en analys i ett systemtekniskt perspektiv. Syftet ar att
identifiera systemtekniska egenskaper av betydelse for mojligheten att info-
ra internkonkurrens i trafiken och for jarnvagssektorns organisation. Detta
gors i tva steg, som vart for sig bildar ett kapitel. Det forsta av dessa, kapitel
3, inleds med en kortfattad teoretisk betraktelse av trafiksystem. Darefter
jamfors de fyra huvudtrafikslagen med avseende pd begreppen kapacitet
och serviceniva. I kapitel 4 genomfors en fordjupad analys av jarnvagstra-
fiksystemet, som tar fasta pd att belysa hur de tre huvudfunktionerna infra-
strukturhdllning, trafikproduktion och trafikledning integrerar med var-
andra. Dar finns dven ett kort avsnitt om tdgbildningens roll for tillvarata-
gandet av stordriftsférdelar vid produktionen av transporttjéanster, och ett
avsnitt som tar upp ndgra aspekter pé det ldngsiktiga planeringsansvaret for

jarnvagstrafik. Kapitlet avslutas med ett antal sammanfattande slutsatser.

I del tre av rapporten, som omfattar kapitel 5-8, granskas konkurrensmodel-
len for det svenska jarnvagsnatet ur i huvudsak ekonomiska perspektiv.
Analysen kan narmast karaktariseras som en teoristrukturerad empirisk
analys som hadmtar sin teoretiska grund dels frdn foretagsekonomi
(konkurrensteori, strategisk foretagsledning, logistik och mikroekonomi),
dels frdn det gransomrdde mellan foretagsekonomi och nationalekonomi
som brukar bendmnas industriell organisation. Vissa nya teoretiska grepp

provas.



1988-ars trafikpolitiska beslut innebar en uppdelning av det totalintegrerade
vertikala produktionssystemet for jarnvagstrafiktjanster i en infrastruktur-
héllare, Banverket, och ett trafikforetag, nya SJ. Existensen av en infrastruk-
turhdllare i monopolstéllning (statlig forvaltningsmyndighet) tas som en
given forutsittning for analysen i del tre av rapporten. Det innebar att syftet
for analysen inte ar att utveckla en optimal modell for organisation av det
svenska jarnvagssystemet, utan enbart att med utgdngspunkt i konkur-
rensmodeller for trafiksystemet belysa de positiva och negativa effekter
konkurrensen som sddan kan forvantas medfora.

For att vara rationellt maste forslaget att avskaffa SJ:s trafikeringsmonopol
bygga pa tre antaganden. Det fOrsta ar att konkurrenstrycket pa jarnvagssek-
torn ar otillrackligt, det andra att internkonkurrens kommer att 6ka detta
konkurrenstryck och det tredje att det darigenom 6kade konkurrenstrycket
kan forvantas fa effekter i jarnvagssektorn som harmonierar med samhal-
lets trafikpolitiska mal. Dessa antaganden granskas pé foljande satt.

I kapitel 5 analyseras konkurrenstrycket pd jarnvagens transportmarknader.
Det gors for en relativt ldngtgdende marknadssegmentering. Syftet ar att be-
lysa om det finns segment dar konkurrenstrycket ar otillrackligt, samtidigt
som marknadsstrukturen och produktionsférutsittningarna antyder att in-
ternkonkurrens kan formodas bidra till 6kad effektivitet.

Jarnvégsdrift sigs ofta vara forknippad med stordriftsférdelar. Om utbuds-
konkurrens skulle etableras pd det svenska jarnvagsnatet, kommer eventu-
ella stordriftsfordelar inte att kunna utnyttjas maximalt. I kapitel 6 analyse-
ras stordriftsfordelarna. Analysens syfte ar for det forsta att belysa vilka mer-
kostnader de forlorade stordriftsfordelarna kan representera, och som
foljaktligen méste kompenseras genom de eventuella positiva effekter kon-
kurrensen kan ha pa& produktionens kostnadseffektivitet, och for det andra
om stordriftsfordelarna ar sddana att det ar osannolikt att det finns operato-
rer som kommer att trdda in pd marknaden om SJ:s trafikeringsmonopol
slopas.

Inférande av internkonkurrens innebdr en dvergédng till ett mer decentrali-
serat, marknadsstyrt system med fler autonoma organisationskomponenter.
Vid overgangen till detta system, sdval som i ett fortfarighetstillstdnd, upp-
kommer vissa slag av merkostnader, s k transaktionskostnader, jamfort
med dagens system. Transaktionskostnaderna och andra effektivitetsfor-



luster, som madste kompenseras genom internkonkurrensens positiva effek-
ter, behandlas i kapitel 7. I kapitel 8 sammanfattas slutsatserna av analysen i
del tre.

Den andra och tredje delen av rapporten vacker flera frdgor vad giller moj-
ligheterna och effekterna av en avreglering av jarnvidgen. Detta leder fram
till f6ljande frdgor: Var den uppdelning av jirnvdgen som gjordes 1988 rik-
tig? Finns det alternativ till den 'svenska jirnvdagsmodellen' som béttre
svarar mot kraven pé effektivitet? I den fjarde delen av rapporten diskute-
ras dessa frdgor med utgdngspunkt frdn ekonomisk teori.

I kapitel 9 ges inledningsvis en kort oversikt over olika ansatser till refor-
mering av jarnvagen i olika lander runt om i varlden. Utgdngspunkten ar
att ménga jarnvagar kdnnetecknats av samma typ av problem som SJ under
efterkrigstiden, men att reformprocessen runtom i virlden uppvisar en
provkarta pé olika regleringsansatser och organisatoriska strukturer. Detta
vdcker foljande frdga om den politik som forts i Sverige: Vilka d&r de motiv
som ligger till grund fér den nuvarande politiken?

Det offentliga trycket ger inget klart svar pd denna frdga. Vad giller den upp-
delning av jarnviagen som genomfordes 1988, hanvisar propositionstexter-
na t ex inte till de traditionella argumenten for offentliga ingrepp i mark-
nadsmekanismen, som ofta hdnvisas till i samband med ingrepp i trans-
portsektorn, d v s férekomsten av i forsta hand sd kallade kollektiva varor
och naturliga monopol. I kapitel 10 diskuteras darfor i vilken utstrackning
som det dr relevant att betrakta jarnvagen och/eller dess infrastruktur som
en kollektiv vara alternativt som ett naturligt monopol samt innebérden
harav.

En annan frdga som inte heller blivit behandlad ar varfor jarnvagstrafik
aldrig tidigare drivits pd det sitt som man nu gor och vill gora i Sverige.
Traditionellt har jarnvdgar kadnnetecknats av vertikal integration mellan
bana och operator, d v s av att infrastruktur- och transporttjanster produce-
ras av ett och samma féretag. Jarnvdgen uppvisar i det avseendet en indust-

riell organisation som avviker frdn de andra trafikslagen.

Enligt vart formenande kan en stor del av svaret finnas i de drivkrafter som

leder till en vertikal integration inom olika former fér producerande verk-
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samheter. I kapitel 11 behandlas darfor teorier for vertikal integration, och
berdrs aven valfardseffekterna av sddan integration.

I kapitel 12 behandlas darefter de argument som i olika sammanhang fram-
forts som stod for den svenska modellen. Dessa ar att konkurrens pa sparen
kommer att leda till att (i) innovationstakten inom jarnvagen kommer att
hoéjas, (ii) offentliga investeringar i infrastrukturen bidrar till att hoja till-
vaxten inom ekonomin, (iii) jarnvdgen bor jamstallas med vagtrafiken, (iv)
upphandling av subventionerad persontrafik kan ske genom anbudskon-
kurrens, samt (v) att den svenska modellen ar forenlig med EGs politik pad
omradet.

Resultatet av vdra analyser sammanfattas i kapitel 13, som bildar en avslu-
tande del 5.
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2 REFORMPROCESSEN
2.1 HISTORIK

Som en bakgrund till de senaste drens fOrandringar inom jarnvagssektorn
ges har en historisk &terblick.

Initiativtagaren till ett svenskt jairnvagsnit hette Adolf Eugéne von Rosen
(Gullers, 1986). Han fick 1845 kungligt tillstdnd att bygga jarnvagar, men
hans forhoppningar om engelskt kapital slog fel. Efterhand insdgs det
olampliga i att gora sig beroende av utlandskt kapital. Den 18 november
1854 beslot riksdagen att anldgga stambanor. Dirmed avsadgs sddana banor
"som i oavbruten strackning fortsdtta genom flera provinser eller en storre
del af landet". Daremot skulle det f& ankomma pa enskilda initiativ att "fo-
retaga och utfora smarre jarnvagsanlaggningar" efter tillstdind av Kungl.
Maj:t. Darmed stadfastes redan frdn borjan principen att uppritta ett statligt
agt stambanenat, utgérande stommen i ett mera finmaskigt ndt av privata
jarnvagslinjer.

SJ bildades den 1 december 1856 i samband med att de forsta stamba-
nestrackorna Goteborg-Jonsered och Malmo-Lund 6ppnades for trafik. De
ursprungliga fem stambanestrackorna var Goteborg-Stockholm (Vistra
stambanan, firdig 1862), Malmo-Falkoping (Sodra stambanan, fardig 1864),
Lax3-Charlottenberg (Nordvistra stambanan, fardig 1871), Nissjo-Katrine-
holm (Ostra stambanan, fardig 1874 och Stockholm-Storvik (Norra stamba-
nan, fardig 1875).

Medan alla SJ:s jirnvdgar byggdes normalspériga, byggdes de enskilda jarn-
vdgarna i stor utstrackning smalspériga. Flertalet av dessa fick aldrig trafik-
massigt tillndrmelsevis samma betydelse som stambanenatet, till vilket den
langviga trafiken koncentrerades.

Det svenska jarnvéagsnitet hade sin storsta utstrackning i borjan av trettiota-
let med 6ver 16 800 km. S] 4gde bara ca 7 000 km. Aterstoden, varav ca 3 800
km var smalspdriga, ingick i enskilda jarnvégar. Flertalet av dessa hade ti-
digt akuta ekonomiska svarigheter. Ar 1939 fattade riksdagen principbeslu-
tet att alla enskilda jarnvagar skulle forstatligas, och som en f6ljd harav in-
forlivades successivt flertalet med SJ. Utlésande orsak till forstatligandebe-
slutet var med sdkerhet en kombination av jirnvdgarnas daliga ekonomi,
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med eftersatt underhall och stort behov av investeringar, och de forvant-
ningar om en 6kad militdr och civil roll med atféljande anstormning av
passagerare och gods, som orsakades av krigsutbrottet med dess drivmedels-
ransonering. Beredskapsaren innebar utomordentligt stora péfrestningar for
jarnvdgarna. Godstrafiken fordubblades pa de tre &ren fran 1938 till 1941.

I dagsldget ar med undantag av industrispdr och den smalspdriga Roslagsba-
nan hela jirnvagsnatet forstatligat. Banverket driver och vidmakthéller ett
ndt pd ca 11 000 km med bl a ca 3 150 broar, ca 16 000 plankorsningar, ca 19
100 sparvaxlar och 640 stillverk (Banverket, 1993). Enligt Banverkets verk-
samhetsberattelse for 1991 trafikerades pd de fyra typerna av banor (jfr av-
snitt 2.9) en sammanlagd lingd av:

* Stomnatet 6 238 km
e Malmbanan 744 km
* Lansjarnvagar 3 325 km
e Inlandsbanan 754 km

Det kan vara intressant att notera att Stomnatet och Malmbanan tillsam-
mans har ganska nara samma langd som SJ:s nédt fore forstatligandet av pri-
vatbanorna. Aven om huvuddelen av dessa nit ir identiska fanns skillna-
der. I dagens stomnat ingér Bergslagsbanan (Goteborg-Dalarna-Gavle, infor-
livad med SJ 1947) och Stockholm- Vaisterds-Bergslagens Jarnvagar
(inforlivade 1945). Bdde dessa ombildades forst till statliga bolag innan deras
aktier koptes av S]. Vidare ingér t. ex. delar av TGO]J (delen Eskilstuna-Oxel-
osund, 6verford till Banverket 1989).

Den enda liangre bana som byggts av S] och som ej ingér i dagens stomnat ar
den norra delen av Inlandsbanan fradn Sveg till Gillivare . Inlandsbanan var
ursprungligen tankt som en stambana genom hela Sverige frdn Bohuslan
anda upp till Gillivare. Jarnvégsstyrelsens utredning lades fram 1907. 1917-
19 inférlivades den privatbyggda strackan Kristinehamn-Sveg med SJ. Den 6
augusti 1937 invigdes efter 30 ars arbete hela den 1 288 km ldnga strackan
Kristinehamn-Gillivare. Detta datum markerar avslutningen av den tidiga,
stora jarnvagsbyggnadsepoken i Sverige.
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22, AFFARSVERKSPRINCIPEN

SJ var fran begynnelsen ett affirsverk. Denna driftsform harmonierar med
svensk konstitutionell tradition, enligt vilken myndigheter och verk ar fri-
stdende fran regeringen, vars uppgift begriansas till att bereda forslag om
verksstadga och budget, som sedan understalls riksdagen for godkdnnande.

Affarsverksprincipen gdr i sjilva verket tillbaka dnda till &r 1636, da postver-
kets stiftelseurkund utfirdades. Redan i slutet av 1600-talet uppstalldes som
mal att postinkomsterna skulle rdcka till finansiering av postverksamheten
och till forbattring av postforbindelserna for allmanheten samt att darut-
Over lamna ett overskott till statskassan. Principen om en sjdlvstandig eko-
nomi kan ses som en viktig pendang till principen om autonomi i ambets-
utovningen i forhdllande till den regerande politiska makten.

De klassiska affarsverken i Sverige har varit Postverket, Televerket, Statens
jirnvagar, Dominverket, Statens Vattenfallsverk, Luftfartsverket och Sta-
tens Fabriksverk (sedermera FFV). Senare har ett antal myndigheter inom
sjofartsomrddet samlats till Sjofartsverket, som nu har affarsverksstatus,
medan Televerket, Doménverket, Vattenfall och FFV bolagiserats.

2.3 VAGVERKET - JAMTE BANVERKET DET ENDA ICKE AFFARS-
DRIVANDE VERKET INOM KOMMUNIKATIONSSEKTORN

Fore SJ:s delning var det enda men betydelsefulla undantaget frdn affars-
verksprincipen Viagverket. Huvudanledningen till att det aldrig varit aktu-
ellt att driva Vagverket som ett affarsverk ar svarigheterna for Vagverket att
avgiftsbeldgga sina tjanster och behovet av lokalt politiskt inflytande pa
vagnatets fysiska utformning och anvandning. I stallet for att definiera ett
statligt vagkapital, som det &ligger Vagverket att forranta, anvands princi-
pen att direktavskriva samtliga Vagverkets investeringar. I gengald utkravs
avgifter av dem som anvander sig av vagnadtet i form av fordons- och
drivmedelsskatter, som i sedvanlig ordning inbetalas direkt till statskassan.
I praktiken kan man inte skilja dessa avgifter frdn allmadnna skatter, varfor
resultatet blivit en aldrig avstannande debatt om i vilken grad vagtrafikens
kostnader ticks med avgifter. Vagtrafikens tillskyndare riaknar in varje form
av skatt som pd ndgot satt kan relateras till ett vigfordons innehav och an-
viandning. Motstdndarna forsoker skilja pa skatter och skatter genom att g
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tillbaka till forarbetena bakom det riksdagsbeslut genom vilket skatten eller
avgiften infordes, och dar granska motiven till beslutet.

Den debatten ar egentligen ointressant. Problemet ar att systemet som hel-
het inte tillgodoser kraven pd ekonomisk effektivitet, eftersom sambandet
mellan de infrastrukturkostnader som en viss typ av fordonsanvandning
ger upphov till och de avgifter som utkrdavs av fordonets anvandare eller
innehavaree ar alltfor svagt for att erforderlig styreffekt skall uppkomma.
Eftersom lopande vagbyggnadsinvesteringar i sin helhet belastar arets resul-
tat, finns heller ingen 6verensstimmelse mellan de verkliga kostnaderna
for végtrafiksystemets vidmakthédllande och Vagverkets kostnadsredovis-
ning.

2.4 AFFARSVERKET SJ:S HISTORISKA ROLL

Under sitt uppbyggnadsskede hade jarnvdgarna en stallning som innebar i
det ndrmaste monopol pd liangre landtransporter. For att skydda kunderna
utvecklades darfor i flertalet lander en stark reglering med langtgdende for-
pliktelser, som under tiden efter andra varldskriget har verkat starkt hind-
rande pé jarnvagens mojligheter att strukturellt anpassa sig till forandring-
arna i samhallet och konkurrensen frdn o6vriga transportmedel. Anpass-
ningen har forsvarats ytterligare av att jirnvdgarnas resurser under kriget
anstrangdes ytterligt hart, vilket gjorde att utgdngslaget dr 1945 var en
ndstan helt avstannad forskning och utveckling och en personalmissigt
overdimensionerad men materialmassigt nedsliten och fordldrad produk-
tionsapparat.

De forpliktelser som géllde for affarsverket SJ var forutom sociala skyldighe-
ter och belastningar av kostnader for forsvarsberedskapen:

Trafikeringsplikt = skyldighet att trafikera hela jarnvagsnatet

Transportplikt = skyldighet att pd hela natet ombesorja all trafik som
sOkte sig till jarnvagen och att vid plats- och vagntill-
delning behandla alla kunder lika

Taxeplikt = enhetliga, offentliga, av riksdagen faststdllda tariffer
pa hela jarnvagsnatet for alla trafikanter

I princip likartade regleringar infordes for alla trafikslag och generellt géllde
att etableringskontrollen dven omfattade en behovsprovning.
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Man kan tveklost sdga att fram till det andra varldskrigets utbrott var det
jirnvédgens tekniska och driftmassiga forutsattningar, som styrde utform-
ningen av transportpolitiken i den industrialiserade varlden. Otaliga skrif-
ter vittnar for ovrigt om den starka kopplingen mellan industrialismens
och jarnvagens tidiga utveckling.

Redan i borjan av detta sekel uppmarksammades emellertid konflikterande
mal for SJ: (1) de trafikpolitiska mélen betraffande tillfredsstdllande forsorj-
ning med transporttjanster i landets skilda delar och (2) foretagsekonomiska
mal rorande tackning for driftskostnader plus en rimlig fOrrantning av det
investerade statskapitalet. Denna dubbla uppsattning mal formulerades
forsta gdngen explicit av 1907 drs jarnvagskommitté. Fortfarande betonades
dock i forsta hand de trafikpolitiska mélen.

2.5 PRINCIPEN OM FULLKOSTNADSTACKNING FOR VARJE
TRAFIKGREN

Under efterkrigstiden har utvecklingen i flertalet lander gatt mot en avre-
glering. Starkt bidragande hartill dr att vagfordonen som en foljd av den
tekniska utvecklingen och dndrad transportefterfrigan overtagit tdgens roll
som dominerande landtransportmedel. Som ndrmare analyseras langre
fram i rapporten betyder det att bdde de tekniska och de administrativa for-
utsdttningarna for landtransporter markant forandrats. I Sverige passerade
trafikarbetet med personbil trafikarbetet med alla kollektiva transportmedel
redan i borjan av femtiotalet, medan godstransportarbetet med lastbil passe-
rade godstransportarbetet med tdg omkring 1970. Det ar nu landsvagstrafi-
ken som dr normgivande for synen péa trafikpolitiken och diarmed synen pa
behovet av reglering. P4 senare ar har utvecklingen inom informationstek-
niken tillkommit som ytterligare en faktor, som paverkar utvecklingen i
riktning mot 6kad avreglering.

For den svenska jarnvégens del togs ett mycket betydelsefullt steg mot avre-
glering ar 1963, d& S] bla. for forsta gadngen fick ratt att traffa slutna avtal
med godskunder. Samtidigt sanerades affarsverkets ekonomi. Beslutet
grundades péd 1953 ars trafikpolitiska utredning, som framlades 1961. Under
ett dtta dr ldngt utredningsarbete utarbetades en plan att i tre etapper ligga
ned ett mycket stort antal jirnvagar. Planen avsag att skapa forutsdttningar

for att tillimpa utredningens huvudtes, innebdrande att varje trafikgren
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skulle bara sina egna kostnader. De trafiksvaga jirnvdgar som annu ej ned-
lagts overfordes till det s. k. ersattningsberattigade nitet. Kostnadsansvaret
for trafiken pd detta ndt overtogs av staten genom den s. k. kollektivtrafik-
biljetten.

De liberaliseringsstravanden som ledde till 1963 ars trafikpolitiska beslut
praglade dven den ar 1968 framlagda "Affarsverksutredningen". Dar fore-
slogs att affarsverken skulle ges en verksamhetsform som i ldnga stycken
overensstimmer med villkoren for bolag.

Affarsverksutredningen innehéller bl.a. en utforlig diskussion av marginal-
kostnadsprissadttning. Sammanfattningsvis sigs att tillimpningen av mar-
ginalkostnadsprincipen i en blandekonomi av vasterlandsk typ s& gott som
genomgdende inriktats p& sddana modifierade varianter som ocksa tillgodo-
ser ett minimikrav pd full kostnadstdckning. Att sd ar fallet innebar inte att
marginalkostnadsprissattningen helt fatt ge vika for principen om full
kostnadstdckning. Vid en tillimpning av principen om kostnadstickning i
ett monopolfdretag finns det flera alternativa kombinationer av priser och
produktionsinriktning, som uppfyller avkastningskravet.

2.6 SEGERN FOR PRINCIPEN OM MARGINALKOSTNADSPRIS-
SATTNING

Trots sin framsynthet och genomgéende hoga intellektuella skdrpa ledde af-
farsverksutredningen inte till ndgon proposition. Dess forslag har bara ge-
nomforts stegvis och ofullstandigt.

Aven 1963 &rs trafikpolitiska beslut stotte pa patrull. Den tredelade planen
for jarnvagsnedlaggningar byggde pd fristiende nedlaggningsprovningar av
varje enskild bandel. I stort sett varje nedlaggningsarende motte ett starkt
politiskt motstdnd p& regional och lokal niva, och de planerade nedlagg-
ningarna blev darfér bdde forsenade och mindre omfattande dn planerat.
Resultatet blev en visentligt hogre kostnadsbelastning pa SJ dn planerat och
forlusterna rakade dnyo snabbt i hojden.

Samtidigt intensifierades den trafikpolitiska debatten. Medan grunden for
1963 ars beslut var den ovan nimnda kostnadstackningsprincipen i kombi-
nation med sarredovisning av icke lonsamma verksamheter, hivdade nu

ett antal nationalekonomer med stor emfas att SJ:s priser maste vila pa
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samhaillsekonomisk grund och baseras pd marginalkostnadsprincipen. SJ:s
ddvarande ledning havdade lika bestamt att en allman acceptans av margi-
nalkostnadsprincipen skulle ytterligare forsvdra nodvandiga jarnvagsned-
laggningar och i praktiken medfora att ingen skulle vara villig att betala for
de investeringar som krdvdes for att fornya SJ:s infrastruktur och produk-
tionsapparat.

I 1979 ars trafikpolitiska beslut stadfdste riksdagen den samhallsekonomiska
marginalkostnadsprincipen. Atgirder vidtogs for att sanera SJi:s ekonomi,
men-den grundliggande frdgan om finansieringen av de snabbt vidxande
underskotten for den existerande infrastrukturen och de alltmer akuta for-
nyelsebehoven fick ingen tillfredsstillande 16sning.

Under &ttiotalet upphandlades i en utdragen process snabbtdgen, men i 6v-
rigt hande forhéllandevis litet inom jirnvagsomraddet. Som fo6ljd av de
olosta strukturella frdgorna steg efter ndgra ar SJ:s forluster annu en gang
brant. Det stod s& smaningom klart att trafikpolitiken dannu en gdng maste
reformeras.

2.7 SJ:S INTERNA MALKONFLIKT

Under sjuttio- och dttiotalen gjorde SJ i sin marknadsforing stora anstrang-
ningar att fordndra sin image frdn "hela folkets jairnvag" till ett modernt
transportforetag, som i konkurrens med andra aktérer p4 marknaden stra-
vade efter att erbjuda sina kunder en s god service som mojligt. I debatten
uppmarksammades alltmer den pdstddda malkonflikten mellan SJ:s mono-
polistiska roll som forvaltare av jirnvadgens infrastruktur och rollen som en
pd marknaden konkurrerande transportproducent med rattighet att utnyttja
dven andra trafikslag dn jarnvagstrafik.

Ur denna debatt 16sgjordes idén att tillampa den s.k. vagtrafikmodellen pa
jarnvagssystemet. Genom att bryta ut infrastrukturanldggningarna ur SJ och
fora dessa till ett icke affarsdrivande verk av samma konstruktion som
Vigverket havdades att man samtidigt skulle kunna uppnad ett flertal posi-
tiva effekter:

¢  Malkonflikten mellan produktionen av infrastrukturtjinster och
transporttjinster skulle 16sas upp genom att ldta samhallsekonomiska

principer under full offentlig insyn styra planeringen och prissatt-
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ningen av infrastrukturtjanster, samtidigt som SJ skulle ges full frihet
att tillimpa ett foretagsekonomiskt synsatt pd sin verksamhet och be-
frias frdn andra krav pd insyn dan dem som géller for annan affarsverk-
samhet;

*  Genom att befria S] frdn skyldigheten att forranta kapital nedlagt i in-
frastrukturen, skulle ldngsiktiga forutsattningar skapas for SJ att upp-
fylla Ionsamhetskraven. Skilet ar att jirnvagstrafikens ldga marginal-
kostnader, hoga sdkerhet och miljovanlighet motiverar ldga banavgif-

ter;

*  Jarnvdgens image skulle forbidttras genom att medel som tidigare be-
traktats som subventioner av jarnvagstrafik skulle komma att ses som
framtidsinriktade investeringar i och underhéll av infrastrukturen;

*  Beslutprocessen kring investeringar i infrastrukturen skulle underlat-
tas;

. Genom alexanderhugget rakt genom SJ:s organisation skulle gynn-
samma utgdngspunkter skapas for en fornyelseprocess.

2.8 ANSVARSFORDELNING MELLAN BANVERKET OCH S)

Den grénslinje som etablerades mellan Banverket och SJ vid delningen fol-
jer i stort sett gangse uppfattning om vad som tillhor och inte tillhor infra-
strukturen. De stOrre rangerbangardarna férdes till Banverket, medan
mindre godsbangdrdar ligger kvar hos S]. Den besvirligaste frdgan gillde
trafikledningen. I SJ:s tidigare interna organisationsmodell hade trafikled-
ningen konsekvent klassats som tillhérande infrastrukturen. I propositio-
nen 1987/88 forslogs ocksd att kostnadsansvaret for trafikledningen skulle
foras till Banverket. Daremot skulle S] svara for genomforandet.

I den slutliga losningen valdes emellertid att endast Overfora anldagg-
ningstillgdngarna for trafikledningen till Banverket, medan badde det kost-
nadsmaéssiga och operativa ansvaret for trafikledningen fick ligga kvar hos
S]. Endast anldggningarna och underhdllet hdrav riknades som tillhoriga
infrastrukturen. Trafikledningen i ovrigt skulle planeras i samband med
arbetet pa tdgplaner och i en budgetdialog mellan alla aktorer. Darvid skulle
dven Overenskommelse om finansiering trdffas. Arbetsmodellen skulle
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utvdarderas efter att 3-5 ars erfarenhet erhdllits. Banverket och SJ delar
sdlunda planerings- och utférandeansvaret, medan SJ har produktions-
ansvaret. Huvudmotivet harfor forefaller att ha varit att den operativa tra-
fikledningen bor placeras inom eller s& nara trafikproduktionen som moj-
ligt.

Till foljd av det delade ansvaret har Banverket och SJ undertecknat ett ge-
nerellt avtal om formerna for Banverkets iansprdktagande av sparkapacitet
for underhallsarbete. Detta foreskriver att individuella avtal skall forhand-
las fram och undertecknas arligen pd regional nivd for varje jirnvagslinje.
Dessa foljs upp av korttidsoverenskommelser som tacker de ndrmaste fyra
veckorna. Dessa uppdateras varannan vecka, vilket innebar att precise-
ringen av var och ndr spadrunderhall far utforas galler tva veckor i taget.

En viktig del i de arliga 6verenskommelserna ér tillforlitligheten for varje
linje. Mélen harfor satts gemensamt. SJ forbinder sig att begransa inskrank-
ningar i kontrakterade tider for olika slag av spadrunderhall till ett hogsta an-
tal minuter per mdnad, medan Banverket & sin sida garanterar att totala an-
talet fel pd spdranlidggningar inte Overskrider ett givet antal rdknat dver ett
helt &r. Banverket garanterar ocksd att reparationspersonal skall vara pé
plats inom viss tid efter att ett fel har rapporterats.

2.9 STATENS ANSVAR FOR JARNVAGSSEKTORN

Den s k. vagtrafikmodellen innebdr att Banverkets villkor i principiellt av-
seende likstalls med Vagverkets. I sin anslagsframstdllning dskar Banverket
medel for bdde investeringar i och drift av jarnvagsnatet, och pd forslag av
regeringen anvisar riksdagen medel for bdda dndamdlen. Proceduren inne-
badr att investeringarna i infrastrukturen direktavskrivs.

For att likstélla S] med de fordonsdgare som trafikerar vagnatet, uttages ban-
avgifter. Dessa skall motsvara vagtrafikavgifterna for fordon och drivme-
dell. For varje jarnvdgsfordon, som ar inregistrerat for trafik (i likhet med
vad som galler for vdgsidan finns mojlighet att stalla av fordon genom till-
fallig avregistrering), tas ut en avgift for infrastrukturanvandningen enligt

formeln: Y, =4, +b, xX,, ddr Y, dr den sammanlagda arliga avgiften, X, for-

Vigtrafikavgifterna specialdestinerades tidigare, men denna automatik dr numera
slopad.
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donsutnyttjandet i bruttotonkm per &r samt a; och b; koefficienterna fér den
fasta respektive rorliga avgiften for fordonstyp i. Priskoefficienten b; for den
rorliga avgiften ar tankt att motsvara de kortsiktiga samhallsekonomiska
marginalkostnader, som fordonet i genomsnitt ger upphov till pa skilda ty-
per av spdr. Den fasta avgiften a; tinks vald s& att kostnadsneutralitet upp-
kommer i forhallande till vagtrafik. Jarnvagsvagnar som anvands for kom-
bitransporter ar befriade frdn den fasta avgiften.

Jarnvagsnatet ar indelad i ett stomnat och lanstrafikjarnvagar. Lanstrafikbo-
lagen har koncessionen for persontrafik pa lansjarnvagarna. SJ har konces-
sionen for persontrafiken pad stomnitet och all godstrafik. Om SJ upphor
med godstrafiken pd ndgon lansjarnvdg kan annat foretag ansoka hos Jarn-
vagsinspektionen om att fa 6verta koncessionen. Motsvarande giller om ett
lanstrafikbolag upphér med persontrafiken. Malmbanan och Inlandsbanan
sarbehandlas.

2.10 EFFEKTER AV REFORMEN

Nagon djupare analys av effekterna av reformen har dnnu ej presenterats.
Klart star att den pd manga plan inneburit stora forandringar. Banverket
och SJ har bada i rask f6ljd presenterat detaljerade investeringsplaner och en
rad stora infrastrukturprojekt har startats. Banverket anger den samhalls-
ekonomiska lonsamheten hos alla projekt genom att berdkna den s.k. net-
tonuvdrdeskvoten (NNV), som dr kvoten mellan nuvardet av den samlade
nettonyttan av investeringen under kalkylperioden och investeringens
storlek. En frdga som annu inte i ndgon storre utstrackning uppmarksam-
mats i den allmdnna debatten dr om det pa sikt dr rimligt att en sa stor del
av verksamheten, som nu ar fallet, finansieras av allmdnna medel. Rege-
ringen har givit Banverket tillstdnd att under budgetdret 1992/93 disponera
anslag om sammanlagt 8 170 Mkr. De banavgifter som inbetalades till staten
kalenderaret? 1992 stannade vid 692 Mkr3. Antalet anstillda vid Banverket
har legat tamligen konstant vid 6 800 personer alltsedan verket bildades.

S] har genomgétt en mycket kraftig rationalisering, vilket framgar av ned-
anstdende tabell. Personalminskningen dr betydande dven med hinsyn ta-

2 Banverket och SJ tillimpar kalenderdr i sin redovisning, vilket ar skalet till att aven
banavgifterna redovisas kalenderdrsvis.
3 Enligt uppgift frdn Banverket. Beloppet ar berdknat, och vissa sma justeringar kan

komma att goras.
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gen till det antal tjanster som overfordes till Banverket. Matt med det ve-
dertagna produktivitetsméttet trafikenheter per anstalld, dar antalet trafik-
enheter ar summan av antalet producerade passagerarkm och godstonkm,
var &r 1992 produktiviteten ca 1 400 trafikenheter per anstalld, vilket ar av-
sevart mer an det europeiska genomsnittet, som ligger runt 500 trafikenhe-
ter per anstilld. Aven om man riknar in Banverkets anstillda i underlaget,
forblir produktiviteten med vardet 1006 dubbelt s& hogt som genomsnittet
for andra europeiska jarnvagsforvaltningar.

Jamforelser mellan olika lander skall dock ske med forsiktighet. De jamfo-
relsevis ldnga transportavstdnden i Sverige verkar i gynnsam riktning. Det
gor ocksd de forhdllandevis stora flodena till och fran stora skogsindustrier.
I motsatt riktning verkar det svaga befolkningsunderlaget for persontrafik.
Det valda produktivitetsmattet gynnar transportorer av ldgvardigt mass-
gods. Amerikanska jirnvdagar som transporterar forhallandevis ldgvardigt
gods Over stora avstdnd ndr tal som ligger ldngt ovan SJ:s.

Tab 2-1 Nyckeltal for SJ.

Verksamhetsar 1983/84 1991
Antal ellok 743 553
Antal diesellok 546 357
Antal godsvagnar 40 341 20 500
Godsvolym i milj. ton |44,2 53,2
Miljoner godstonkm 16 200 18 569
Miljoner godstdgkm 39,4 38,4
Antal personvagnar 1710 1150
Miljoner passagerare 77,7 77,7
Miljoner passagerarkm | 6500 5500
Miljoner persontdgkm |59,7 57,5
Anstallda inkl 37 335 24 500
Banverket

Miljoner trafikenheter |22 700 24 069
Tusental trafikenheter

per anstalld 608 982
Tusental trafikenheter

per lok 17,6 26,4
Tusental godstonkm

per godsvagn 402 906
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Enligt uppfattningar som redovisats vid intervjuer med representanter for
badde SJ och Banverket (Jensen et al, 1992) 16per samarbetet forhallandevis
friktionsfritt, &ven om parterna har skilda uppfattningar om hur banunder-
hallsarbetet skall bedrivas. SJ anser, i likhet med flertalet utlandska forvalt-
ningar, att banunderhdllsarbetet framst skall goras nattetid. Motivet ar att
tillfalliga tidtabellsandringar, 4ven om de ar kanda i forvdg, skapar oreda i
tdgforingen och upplevs som en markant kvalitetsforlust av resenirerna.
Banverket havdar & sin sida att underhdllsarbetet mdste ske dagtid, och att
S] madste acceptera att dven snabbtdgstrafiken mellan Stockholm och Géte-
borg drabbas av tillfdlliga forseningar péd grund av spararbeten.

Avtalet mellan Banverket och S] reglerar formerna for ersattning vid ska-
dor. Hittills har inga ersittningar utbetalts som kompensation for att garan-
tierna for storningar och fel ej kunnat uppfyllas, men planer finns att skarpa
rutinerna i en néra framtid.
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DEL 2

KAN JARNVAGSTRAFIK AVREGLERAS?

EN SYSTEMANALYS

Om en verksamhet bestdr av minst tvad i forhdllande till varandra tydligt
avgransningsbara delar, och de verksamheter som pdgar i dessa delar 6mse-
sidigt pdverkar varandra, kan vi tala om ett system. Systemanalysen som
verktyg utvecklades under andra varldskriget och har applicerats med fram-
gang, forst pd komplexa tekniska system och senare pa alltfler manskliga verk-
samheter och forlopp i naturen. Trafik i allmédnhet och jarnvéagstrafik i synner-
het ar en verksamhetsform, som val lampar sig att angripas med systemanalys.
I del tvd av denna rapport redovisas resultatet av en sddan analys med syftet
att skapa forstdelse for hur flera trafikverksamheter, som delvis replierar pa

samma infrastruktur, padverkar varandra.






3 NAGOT OM HUVUDTRAFIKSLAGENS GRUND-
LAGGANDE TEKNISKA EGENSKAPER

3.1 VAD AR ETT TRAFIKSYSTEM?
3.1.1 Begreppsapparat

For den fortsatta analysen behovs en stringent begreppsapparat. Darfor defini-
eras i nastfoljande stycken pa enklast tdnkbara sitt ett antal av de begrepp som
kommer att anvédndas i fortsattningen.

De flesta manskliga aktiviteter skapar behov av forflyttningar i rummet. En for-
flyttning fran en adress i rummet till en annan adress i rummet ar en transport,
och foremdlet for forflyttningen ar ett transportobjekt. For att forflyttningen skall
komma till stdnd krdvs ndgon typ av fortskaffningsmedel eller transportmedel.
Naturen har forsett manniskor och djur med egna fortskaffningsmedel (ben,
vingar etc), men den moderna manniskan fOredrar att utnyttja ndgon typ av
farkost for huvuddelen av sina transporter.

Farkosten ror sig normalt langs en for andamalet sarskilt iordningsstalld led.
Nar sd sker uppkommer trafik. Trafik ar alltsd synonymt med transportmedels-
rorelser. En punkt langs en led dar ett transportobjekt kan komma ombord pa
en farkost, byta farkost eller limna en farkost kallas terminal. De leder och ter-
minaler som &r tillgdngliga for en viss typ av farkost kallas dess infrastruktur.
Infrastrukturen och de farkoster som betjanar sig av den bildar ett trafiksystem,

Det ar viktigt att skilja pa trafiksystem och transportsystem. Transportsystemets
huvudkomponenter ar transportobjekt och farkoster. Vi kan ocksd definiera ett
aktivitetssystem som har transportobjekten och infrastrukturen som huvudkom-
ponenter och far da bilden i figur 3-1, som kommer att laggas till grund for sys-
temanalysen.

I fortsattningen kommer uppmarksamheten att koncentreras till trafiksystemet

och sd smadningom till jairnvagstrafiksystemet, eftersom det ar dess gestaltning
som stdr i fokus for analysen.
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FARKOST

Byggblock i Byggblock i
transportsystemet trafiksystemet
TRANSPORT- INFRA-
OBJEKT STRUKTUR
Byggblock i
aktivitetssystemet
Fig 3-1 Infrastruktur, farkoster och transportobjekt som komponenter i system for mansk-

lig aktivitet, transportoch trafik
3.1.2 Trafiksystemens indelning

For att en farkost pé avsett satt skall kunna forflyttas langs en led kravs tre bas-
funktioner. Det mdste finnas system som kan

° badra upp farkosten i férhallande till underlaget
° accelerera, driva och bromsa farkosten
e  styra farkosten

Beroende pd om underlaget utgors av fast mark, vatten eller luft ges farkosten
en helt artskild teknisk utformning. Darfor far ocksa de resulterande trafiksys-
temen vitt skilda egenskaper. Ett landtransportmedel fér i sin tur vitt skilda
egenskaper beroende p& om det kan rora sig fritt i sidled, eller om styrningen
ar s utformad att farkosten genom ndgon typ av mekaniskt system tvingas att
folja ett givet spar. Traditionellt skiljer man p4 fyra huvudtrafikslag!:

T Analogt med huvudtrafikslag kan man tala om huvudtransportstt. D4 tillkommer
rorledningstransport som ett separat huvudtransportsatt. | trafiksammanhang forbigds
rérledningstransport. Aven om man aven hér kan sérkilja transportobjekt och transportmedel,
exempelvis kolpulver resp. vatten vid sk. slurrytransport, ar det i detta fall inte meningsfullt
att definiera ett trafiksystem som distinkt skilt frdn transportsystemet.
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e sjofart

¢ luftfart

e  vagtrafik
¢ spdrtrafik

Jarnvagstrafik dr den dominerande formen av spartrafik. Eftersom den ar s&
vanlig tenderar man att sitta likhetstecken mellan spértrafik och jarnvagstrafik.
Det ar dock mera korrekt att betrakta jarnvagstrafik som en vil etablerad men
speciell form av det mera allmdnna begreppet spdrtrafik. I fortsattningen
kommer vi dock att limna 6vriga former av spartrafik darhan for att koncen-
trera oss pa jarnvagstrafik, i den form som uppstatt som ett resultat av en 150 ar
lang utvecklingshistoria.

Som framgatt av kapitel 2 inspirerades delningen av SJ av den s.k. vagtrafik-
modellen. I den debatt som nu férs om konkurrens pa sparen talas mycket om
att hamta inspiration fran flyget vid fordelning av sparkapacitet (Nilsson, 1990
och 1992). Darfor behandlas for jamforelsens skull kortfattat dven Ovriga
huvudtrafikslag med tonvikt pa i forsta hand vagtrafik och i andra hand luft-
trafik.

3.13 Kapacitet och serviceniva

Varje farkost tar upp ett visst utrymme i trafiksystemet. Harav foljer att det
finns en grans for hur madnga fordon som samtidigt kan befinna sig i systemet.
Det storsta antal farkoster, som teoretiskt sett kan passera ett bestimt snitt pa
en trafikled per tidsenhet kallar vi for trafikledens kapacitet. Om flera farkoster
samtidigt Onskar anvinda sig av en trafikled kommer de att stéra varandra. Det
kravs darfor en trafikledning eller regler, som avgor turordningen mellan for-
donen. Om maénga fordon Onskar passera trafikleden under samma tidsinter-
vall, uppkommer trangsel och risk for kobildning. Resultatet blir att firdtiden
blir avsevart lingre dn vad den skulle blivit, om farkosten kunnat disponera
trafikleden ensam och dessutom svar att férutsiaga. Den teoretiska kapaciteten
kan sdllan utnyttjas fullt ut, eftersom trangseleffekterna blir for stora. Beroende
pa vilken lagsta normgivande servicenivd som specificerats, finns det allts& en
maximal trafikvolym som ej kan Overskridas utan att servicen sjunker under
denna nivd. Om trafikflodet 4r sammansatt av farkoster med skilda krav pa
hastighet och varierande formaga att accelerera och bromsa minskar detta den

maximala trafikvolym som kan avvecklas med en given serviceniva.
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Sambandet mellan kapacitet, trafikvolym och serviceniva skiljer sig starkt
mellan de fyra huvudtrafikslagen. Forklaringen ligger i de olika satten att styra
farkosten och det varierande antal frihetsgrader i dess rorelse, som blir f6ljden
harav. For att tva farkoster skall kunna passera varandra pa en godtycklig plats
langs en trafikled krdvs att de har minst tva frihetsgrader i sin rorelse.

3.2 SJOFART

Ett fartyg kan alltid andra sin position i bdde langsled och sidled och har séle-
des tva frihetsgrader bdde péa trafikleder och terminaler. Fartyg kan alltsd i
princip alltid passera varandra och stor varandra darfor bara lokalt. Om man
bortser frdn slussar pd inre vattenvagar rdkar fartyg i praktiken sallan ut for
trangsel. Undantaget galler brist pa kajplats. For den yrkesmassiga trafiken ar
dock detta en sallsynthet. I praktiken blir darfor kapaciteten pé en sjotrafikled
séllan fullt utnyttjad. Utanfor territorialvattengranserna betraktas kapaciteten i
princip som oédndlig. Det lagger grunden for den urgamla principen om havens
frihet. Naturen sjalv tillhandahaller har den erforderliga infrastrukturen utan
mansklig inblandning.

3.21 Kapacitet och servicenivd

Det finns inget praktiskt behov av att definiera den teoretiska kapaciteten for
en sjotrafikled i termer av antal fartyg per tidenhet. Kapaciteten definieras i
stdllet med avseende péa fartygens maximala storlek, d.v.s. djupgdende, langd,
bredd och hojd. For slussar anges kapaciteten som antal slussningar per tidsen-
het i stéllet for antal fartyg per tidsenhet, eftersom flera mindre fartyg samtidigt
ryms i en sluss.

Av samma skal ar det inte meningsfullt att ange servicenivder som en funktion
av trafiktdtheten i en farled. Servicenivder anges i termer av vintetid pa kaj-
plats, lots, brodppning och slussning samt tider for lossning och lastning vid
kaj. Dessa vantetider bestaims helt av lokala forhdllanden.

Marknadsimperfektioner till f6ljd av trangsel i trafiksystemet forekommer med

andra ord i begransad omfattning och ar av mycket lokal och situationsspecifik
karaktar.
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3.3 VAGTRAFIK
3.3.1 Kapacitet

Aven ett vagfordon har alltid tva frihetsgrader, dven om rérelsefriheten i sidled
som regel ar mera begransad an for ett fartyg.

Fram till 1960-talet fanns inget enhetligt satt att bestimma kapaciteten hos en
led for vigtrafik. Omkring 1970 publicerades i USA en "Highway Capacity
Manual" (HCM), vars metoder att bestimma kapacitet och serviceniva efter
hand blivit allmant accepterade.

Kapaciteten hos ett korfalt anges i antalet personbilsekvivalenter (pe) som per
tidsenhet kan passera ett snitt pd vigen under ideala forhallanden, d.v.s. en
plan, jimnbred vdg med konstant stigning, som inte ar utsatt for ndgra stor-
ningar. Kapaciteten matt pa& detta sitt dr av storleksordningen 1 800 pe/h. Den
avviker frdn detta varde beroende pd korfaltets bredd, stigningen, vagens
omgivning, vagbanans jamnhet, vaglaget, nationellt kynne m.fl. faktorer men
ar anda forvadnansvart stabil over hela varlden. Som en forsta approximation
kan man ange en vags kapacitet som enbart beroende av antalet korfalt, kor-
faltens bredd och vigrenens bredd. Det gor vagkapacitet till ett valdefinierat
begrepp, som ar latt att arbeta med. Man kan pa ett enkelt satt ta hansyn till tra-
fikens sammansattning genom att ange hur ménga personbilsekvivalenter som
varje fordonstyp motsvarar, exempelvis 1 buss = 2 pe.

3.3.2 Serviceniva

Det dr mera komplicerat att bestimma en vigs servicenivd dn dess kapacitet.
Redan HCM angav emellertid principiella metoder att bestimma servicenivéer,
som sedan dess forfinats.

For vagfordon giller att mojligheterna till omkorning i praktiken starkt varierar
med vagens utformning och trafikens storlek. For att servicenivdn skall anses
godtagbar maste rimliga majligheter till omkorning finnas. Svérigheterna att
verkstalla omkorningar pd en tvéfaltig vag med dubbelriktad trafik forklarar
varfor vid medelgod servicenivd det maximala trafikflodet pd en tvafaltig vag
bara ar ungefar en fjardedel sd stor som det maximala trafikflodet p& en fyr-
faltig motorvag. Annorlunda uttryckt kan en motorvag belastas med ett trafik-
flode som ligger nara kapacitetsgransen, utan att servicenivan blir oacceptabelt
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lag. For en tvéfaltig vdg med motande trafik blir servicenivadn oacceptabelt lag
redan vid trafikfldden som ar mindre an halva kapaciteten,

3.33 Inverkan av storningar

Ett flode av en bestamd storlek langs ett enskilt korfalt har tva stabila tillstdnd
med vitt skilda servicenivéer: fritt flode och forcerat flode. Forcerat flode ar lik-
tydigt med vad vi i dagligt tal kallar kobildning eller trafikproppar. En forenk-
lad matematisk framstallning ges i bilaga 1.

Vid fritt flode stor fordonen varandra obetydligt, i varje fall s lange trafikflo-
det ligger under halva kapaciteten. Det forcerade flodet har daremot en starkt
storande effekt, eftersom varje bil i kon fordréjer samtliga bakomvarande bilar
med storleksordningen 2 sek. vardera. Vantetiden i ett starkt forcerat flode kan
alltsd enkelt skattas som antalet bilar i kon gdnger 2 sek. Resultatet blir att alla
fardas med mycket lag hastighet. Under rusningstrafik kan stora delar av de
tyngst trafikerade lederna befinna sig i kobildningstillstdnd. I stadstrafik
blockerar koer ofta intilliggande korsningar, vars kapacitet darigenom reduce-
ras. Genom att medvetet styra ned kapaciteten i vissa snitt kan man flytta
koerna till vagstrackor dar de gor minst skada ur miljésynpunkt.

I blandad trafik med person- och lastbilar och vid trafik genom korsningar blir
sambanden mindre renodlade. De bada tillstdnden av fritt flode och forcerat
flode upptrader dven hdr, men 6vergéngen dem emellan dr mjukare och far
inte samma stotvagskaraktar.

Ndgra egenskaper hos storningarna i vagtrafiksystemen ar vasentliga att fram-
hélla:

*  Vid kobildning forlanger visserligen varje tillkommande bilist marginellt
kortiden for alla 6vriga och fér sjalv rakna med ett starkt forlangd restid,
men det finns fortfarande inga restriktioner i tillgédngligheten till systemet.
Bilisten har fortfarande friheten att pdbdrja sin resa exakt vid den
tidpunkt han eller hon sjalv foredrar;

®*  Mindre stérningar har bara lokala effekter med liten inverkan pa andra
bilister an den direkt drabbade;
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e Storre storningar brukar oftast vara mojliga att forutse och anpassa sig till,
eftersom de foretradesvis upptrader pd samma platser och tider.

De marknadsimperfektioner som upptrader p.g.a. traingseln dr normalt sma. De
ar i huvudsak knutna till konflikten mellan kollektivtrafik och trafik med pri-
vata bilar. Svéra konflikter kan l6sas genom &tgarder av typ sarskilda korfalt
for kollektivtrafikfordon och prioritet i signalreglerade korsningar.
Utvecklingen inom informationstekniken kommer att moéjliggora inférande av
trangselavgifter som ett medel att reducera trafikstorningar.

3.4 FLYGTRAFIK
3.4.1 Kapacitet

For flygplan giller tre frihetsgrader i luften och tvd p& marken. P& och intill
landningsbanan, som ju utgor granssnittet mellan trafikled och terminal finns
dock i praktiken bara en frihetsgrad. Sjalvklart kan bara ett plan i taget starta
eller landa, och storre trafikflygplan 4r numera under inflygningen elektroniskt
13sta bade i hojd- och sidled. Vid kébildning slussas planen in i en spiral pd hog
hojd och foljer sedan denna ner mot landningsbanan med ca 2 min tidsavstdnd
frdn varandra.

Kapaciteten hos en flygplats anges foljaktligen som det maximala antalet starter
och landningar per tidsenhet. Den varierar med antalet landningsbanor och

dessas lage i forhallande till varandra.

Antalet flygplan som samtidigt kan tilldtas uppehalla sig i luftrummet, beror pa
hur trafikledningssystemet tekniskt ar utformat samt pa antalet tjanstgorande
trafikledare. Varje trafikledare kan endast hantera ett begransat antal plan. Om
flygtrafiken ar livlig, kan det innebara att plan halls kvar pd marken i avvaktan
pa ledig kapacitet i trafikledningssystemet. Ett plan kan ocks& hallas kvar pd
marken, om ett s& stort antal plan redan ar pd vig till samma flygplats att
kobildningen dar befaras bli for stor. Det finns alltsa vid varje tidpunkt dven en
begransad trafikledningskapacitet for luftrummet som helhet.

Det europeiska trafikledningssystemet dr i tekniskt och organisatoriskt han-

seende underldgset det amerikanska, som kan hantera en néstan dubbelt s& tait
trafik.
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3.4.2 Servicenivd

Servicenivan inom flygtrafiken mits som viantan pa starttillstdnd, efter att pilo-
ten anmalt till tornet att han onskar starta, som kotid pd vdgen ut fran upp-
stallningsplatsen till startbanan, som véntetid i luften ovanfor destinationsflyg-
platsen och slutligen som véntetid i avvaktan pé att den avsedda uppstall-
ningsplatsen skall bli ledig.

3.4.3 Storningar

Aven om trafikledningssystemet sitter grianser for flygtrafiken som helhet, ar
trangseln inom luftfarten fraimst av lokal karaktar och knuten till starter och
landningar pé enskilda flygplatser. Endast om trangseln pé en flygplats orsakar
sd stora forseningar, att den planerade markuppehallstiden ej racker till for
passagerarutbyte och nddvéndig service, sprider sig trangseleffekterna till
andra flygplatser.

Marknadsimperfektionerna ar sdledes har nastan helt knutna till start- och
landningstider. Den del av infrastrukturen som berérs ar inflygningsstrackan,
sjdlva landningsbanan och en kort stracka efter denna. Kapacitetsbegrans-
ningarna dir innebéir att man maéste tillskapa ndgon form av administrativt
system for fordelning av "slots”, d.v.s. de tidpunkter med &tf6ljande tidsbuffert
dé plan ges tilltrade till landningsbanans yttersta del?, som utgér det kritiska
snittet i infrastrukturerna. Denna procedur kan dock skotas fristdende av varje
flygplats for sig, eftersom flygplatserna inte padverkar varandra. Det ar darfor
vanligt att man Overlater &t flygbolagen att sjilva samordna férhandlingarna
med de flygplatser, som berdrs av varjelinje.

En vésentlig egenskap hos flygsystemen ar att nar val fordelningen av slots ar
gjord, pdverkar inte langre enskilda flygplan varandra i ndgon namnvard grad.
Liksom for vagtrafiken ar det nar den totala mangden farkoster som samtidigt
befinner sig i systemet blir for stor som storningar upptrader, men dessa stor-
ningar drabbar da alla lika.

2 Med landningsbanans yttersta del menas den plats dér landande plan tar mark och dar
startande plan rullar ut pd banan for att pabdrja sin start.
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3.5 JARNVAGSTRAFIK
3.5.1 Allmdnt

For jarnvigsfordon ar situationen annorlunda. De har alltid bara en frihetsgrad
till sitt forfogande, eftersom de styrs mekaniskt langs rilerna. Visserligen finns
vaxlar, dar tdgen kan dndra fardriktning, men eftersom vaxeln och darmed
tdgvagen maste ldsas i god tid innan taget passerar, finns i praktiken bara en
frihetsgrad dven i véxlar. En tdgvig dr en sammanlagd stracka av spdravsnitt,
som man avser att ett tdg skall passera under sin fard.

De sdkerhetsméssiga grundprinciperna for jarnvagsdrift har kvarstatt oférand-
rade sedan jarnvdgens barndom. De sédger att framfor varje tag skall finnas
minst en sa 1ang fri strdcka som tdget behdver for att bromsa sin hastighet till
noll. Vidare giller att innan en nylagd tdgvig ldses och dirmed Oppnas for tra-
fik, méste kontrolleras att den inte ger upphov till konflikter med en redan lagd
tdgvag. Tdgvagar far alltsd inte korsa eller ansluta till varandra. En jarnvag
delas in i linjeavsnitt och stationer. For laggningen av tdgvagar och utfardandet
av tillstdnd for tdg att kora ut pd linjen eller in pa en station svarar en tagklare-
rare. Ursprungligen sliapptes bara ett tag i taget ut pd varje spar pa linjen. De
bdda tdgklarerarna pd 6mse sidor av linjen ansvarade gemensamt for att inget
nytt tdg slapptes ut forran det tidigare lamnat linjen. Som hjalpmedel hade de
jarnvagstelegrafen och senare tdganmélningstelefon.

Numera &r linjen indelad i blockstrackor. Innan ett tag ges tillstdnd att befara
en blockstracka, maste kontrolleras att denna ar fri frdn andra tdg. Det vanli-
gaste dr att anvidnda sa kallade spérledningar for att automatiskt kdanna av om
det finns ett tdg pd en blockstrdcka eller ej. Andra tekniker for att indikera
tdgens position utnyttjar axelrdknare, baliser, radio eller satellitsystem samt
kombinationer av dessa.

Tillstdndet att befara en blockstracka lamnas traditionellt till lokfGraren genom
en optisk blocksignal, som placeras vid blockstrdackans borjan. For att lokfora-
ren, om sd erfordras, skall hinna stanna sitt tdg fore blocksignalen, méaste han i
god tid informeras om blocksignalens status. Det sker genom en forsignal.
Denna placeras pd ett avstdnd frdn blocksignalen, som ar langre an langsta
erforderliga bromsstracka for berorda tdg. Denna stracka kalla forsignalavstdnd.
Den sammanlagda langden av blockstrdacka och férsignalavstdnd bestimmer
hur tdtt tvd tdg kan kora efter varandra utan hastighetsinskrankning. For att
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kora sa titt skulle de bdda tdgen behova hédlla exakt samma hastighet. I prakti-
ken maste avstadndet dkas for att de bdda tdgen inte skall stora varandra.

Hoghastighetstdg kraver lingre bromsstrackor dn andra tdg. Om en linje skall
trafikeras med hoghastighetstdg mdste forsignalavstdnden forlangas. Det inne-
bar att 4ven ldngsammare tdg mdste 0ka avstinden mellan varandra. Darfor
minskar kapaciteten. Ett alternativ till att 6ka forsignalavstadndet for alla tag ar
att dela in linjen i flera kortare blockstrackor och krava att framfor de snabba
tdgen skall finnas en extra tom blockstracka. Forsignalavstdndet for snabbtdgen
kommer da att bestd av summan av forsignalavstdndet for 6vriga tdg och fram-
forvarande blockstrackas langd.

Den moderna informationstekniken har lett till att man i vaxande utstrackning
flyttar in signalerna i forarhytten. Det skapar méjligheter att tillampa olika for-
signalavstdnd for olika tdgtyper. Det finns ocksd avancerade system med s.k.
flytande blockstracka, vilket innebar att man fortlopande kontrollerar att minst
den stricka framfor tadget som motsvarar tadgets bromsstrdcka ar fri frdn andra
tag.

I dag ar tadgklarerarfunktionen till stora delar automatiserad. Systemet klarar av
att automatiskt identifiera tdg langs linjen efterhand som de narmar sig det
berdrda linjeavsnittet och lagger automatiskt tdgvagen framfor taget i enlighet
med pd forhand uppgjorda tidtabeller, tdgplaner och spdranvandningsplaner.

3.5.2 Jarnvigens kapacitet

Trots all automatisering dr dock, som sagts, de grundlaggande sékerhetsprinci-
per som bestimmer sparets kapacitet oforandrade. For att tdg skall kunna pas-
sera varandra i flykten langs en linje p& det satt som ar mojligt for bdde vagfor-
don, fartyg och flygplan, kravs att det finns minst tvd spdr i vardera riktningen,
d.v.s. fyra spér. I Sverige finns dn s& lange bara tva fyrspdariga linjestrackor,
niamligen mellan Alvsjo och Flemingsberg samt Stockholm C och Tomteboda.
Dessa kommer att forlangas till Jirna respektive Marsta. Mojligtvis tillkommer i
framtiden ytterligare ndgra korta linjestrackor, men totalt sett ror det sig 4anda
om en obetydlig del av det svenska jirnvagsnatet.

Pé hela det Ovriga natet gdller att om ett tdg skall passera ett annat, maste det
forsta tdget stanna pd ett sidospar pé en station for att sldppa fram det andra

tdget. Lat oss se pa fallet att ett godstdg skall passeras av ett snabbt persontdg.

36



Det innebar att godstaget i god tid fore infartssignalen mdste sanka hastigheten
till 40 km/h. Darefter skall godstaget foras genom en véxel in pé ett sidospar
och dar stallas upp hinderfritt. Hinderfrihet uppkommer nar signalsystemet
detekterar att godstdget i sin helhet laimnat huvudtidgvigen genom stationen.
Forst d& kan infartsvéxeln laggas om och huvudtdgvagen ldsas for det efterfol-
jande snabbtdget. Erfarenhetsmassigt kan detta ta upp till sex minuter for ett
tungt och ldngt godstdg, matt frdn den tidpunkt tdget utan stopp skulle passe-
rat infartssignalen fram till den tidpunkt nar hinderfrihet foreligger. En annan
tumregel sdger, att det méste finnas en lucka pé tre minuter frdn det att hinder-
frihet konstaterats till dess snabbtdget passerar infartssignalen, for att inte
snabbtdget skall storas och behova inleda en bromsning. Efter att snabbtaget
passerat atgar tid att fora ut godstaget pa linjen och accelerera upp det till nor-
mal hastighet igen. Detta s.k. starttilligg uppgadr till mellan tre och fyra minu-
ter. Liggs hartill en viss buffert i tidtabellen for att kompensera for storningar,
innebar detta att godstdget maste ges ett gdngtidstillagg pa ca en kvarts timme i
tidtabellen for att gora forbigdngen mojlig. Sjalvklart upplever de som ansvarar
for godstagstrafiken detta som en stark forsimring av servicenivan.

Om trafikflodet ar mycket ojamnt fordelat pd de bdda riktningarna kan man
temporart uppldta bdda spéren till trafik i samma riktning, sa att ett snabbare
tag kan passera ett langsammare tdg under gang. Detta kallas banaliserad drift
eller parallelldrift. I praktiken ar dock utrymmet for denna driftsform begran-
sat.

En dubbelspdrig linje kan utformas sa att den teoretiskt fir en kapacitet av
ungefar 60 tdg per timme. Skall man i praktiken kunna avveckla trafikvolymer,
som kommer ens i ndrheten av den siffran, maste alla tdg framforas med
samma hastighet, stanna ungefar lika ofta och ha goda broms- och accelera-
tionsférmédga. Sddan homogen trafik férekommer i tunnelbanor men kan inte
realiseras ndgonstans p& det svenska jarnvagsnatet och pa fd jarnvagslinjer i
andra lander. Som regel ar jirnvadgen inte byggd for den teoretiskt hogsta
kapaciteten. Med en blandning av olika slags td4g kommer dessutom vid rim-
liga krav pé servicenivder den maximala trafikvolymen att kraftigt understiga
kapaciteten. Detta blir speciellt markbart om godstdg blandas med snabbtag
eller fjarrtdg blandas med lokaltdg. Med ndgorlunda hoga krav pa serviceniva
kan man fa svarigheter redan nar trafikvolymen i bdda riktningarna samman-
taget ar av storleksordningen 15 tdg per timme. Det dr emellertid omojligt att
ange ndgra generella riktlinjer for acceptabla kombinationer av storsta tagtathet
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och servicenivd, eftersom dessa i s hog grad ar beroende bdde av banans och
signalsystemets tekniska utformning och av tdgsammansattningen.

En stor del av det svenska linjenitet har enkelspar. P4 ett sddant spelar det
mindre roll om man blandar tdg med skilda hastigheter. Ndgot forenklat kan
man sdga att de snabba tdgen visserligen behover passera flera tdg i samma
riktning men & andra sidan tar de mindre plats for motande tdg. Maximal tra-
fikvolym dr med rimliga krav pé serviceniva ca 4 tag per timme. Det 4r bara
ungefar en fjardedel av vad dubbelsparet klarar.

Enkelspérstrafik med denna maximala trafiktdthet &r mycket storningskanslig.
Det kravs ocksa att trafiken ar forhallandevis homogen.

3.5.3 SL-exemplet

Som ett exempel pa hur starkt servicenivdn pdverkas av att man blandar olika
slags tdg kan namnas SL-trafiken mellan Stockholm och Sodertélje. Nar den tra-
fiken inleddes fanns fortfarande bara dubbelspdr pd hela strdackan
(undantagandes en kort stricka mellan Arstabron och Alvsjo, dir fyra spar
anlagts for att dven kunna trafikera Nyndshamnsbanan med pendeltag).
Turtitheten for pendeltdg var ett tdg i halvtimmen med extratdg i rusningstra-
fiken. Eftersom pendeltdgen stannade vid alla stationer medan fjarrtdgen korde
direkt, blev gdngtiden for pendeltdgen avsevart langre. Det innebar att efter det
att ett pendeltdg avgatt kunde man inte pa lang tid starta ett fjarrtdg, eftersom
detta dd skulle hinna ikapp pendeltdget utan att kunna passera. Genom att
ordna férbigdngsspar i Alvsjo och Tumba kunde ytterligare tva fjirrtag per
halvtimme slussas forbi, men utrymmet att med bibehdllen acceptabel service-
niva satta in fler fjarrtdg i rusningstrafik blev andd mycket litet.

Efter ndgra &r beslots att bygga Huddinge sjukhus i Flemingsberg, varfor SL
yrkade pa att en ny pendeltdgsstation skulle anlaggas dar. S] vagrade bestamt,
eftersom den ytterligare forlangning av gédngtiden for pendeltdgen detta hade
medfort skulle inneburit ytterligare nedsattning av det redan knappa utrymmet
for fjarrtdg. Man kravde att SL skulle bekosta ett nytt dubbelspar pé strackan
Alvsjo-Flemingsberg, nigot som SL av forklarliga skal stillde sig starkt avvi-
sande till. Efter svara forhandlingar och medlingar insdg man dock till sist att
en utokning av sparsystemets kapacitet var nodvandig. Bdde station och dub-
belspdr anlades. Som del i 6verenskommelsen besléts att den nya stationen
ocksd skulle fa status som fjarrtigstation.
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3.6 SAMMANFATTNING

Internationellt vedertagna definitioner av begreppen kapacitet och service finns
bara for vagtrafiksystem och for enstaka landningsbanor pa flygplatser. For
flygtrafiksystem som helhet samt for sjofart och jarmvagstrafik finns inga gene-
rellt accepterade berdkningsmetoder. Dérigenom blir det svart att pd teoretisk
vdg faststdlla hur stor trafiktathet som kan accepteras innan servicenivan sjun-
ker under acceptabla nivder. I praktiken dr man dn sd lange i stor utstrackning
hdnvisad till att prova sig fram till hur stora trafikbelastningar i ett visst trafik-
system klarar att avveckla.

For sjofart utgor detta inget problem. Inom flyget moter man problemet, nar
man Onskar se pd hur ett stort antal flygplatser kan samverka inom ramen for
ett gemensamt flygtrafiksystem. For jarnvagstrafik, daremot, ar problemet
néstintill universellt. Mangden terminaler och den blandning av olika typer av
tdg, som upptrader redan i méttligt stora jarnvagstrafiksystem, gor att frdnva-
ron av accepterade metoder fOr bestimning av kapacitet och servicenivder
upplevs som mycket besvarande.

Annorlunda uttryckt finns i jarnvagstrafik liksom i all trafik en begransad
kapacitet, som maste delas mellan alla trafikmedelsrorelser. Det finns alltsd
nigot som skall férdelas. Man hur detta "ndgot" skall matas och ges karaktdren

av en "vara" eller "tjinst" ar minst sagt oklart.
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4 JARNVAGSTRAFIKSYSTEMETS UPPBYGGNAD,
FUNKTIONER OCH STYRNING

Alla trafiksystem kan betraktas som sammansatta av ett antal processer med
mer eller mindre stark koppling till varandra. Jarnvagsfordonens endimensio-
nella rorelse med sin mekaniska styrning langs ett spar gor att processerna i
jdrnvagstrafiksystemet i langt hogre grad dn for 6vriga huvudtrafikslag ar
sammankopplade och darmed beroende av varandra.

Man kan med fog hdvda att ett stort jarnvagsforetag i sjilva verket dr en gigan-
tisk processindustri (Gosta Knall et al, 1993). Den kréver for sin funktion en
omfattande planering och dimensionering av verksamheten samt en process-
styrning i realtid med en mycket viktig dterkoppling till planerande och siljan-
de organ.

I detta kapitel gors en genomgang av jarnvagstrafiksystemet i syfte att belysa
forutsdttningarna for konkurrens pa spdren. Sarskilt betonas de skilda former
av planering och styrmning som kravs for att pa ett rimligt sdtt utnyttja tillging-
liga resurser for produktion av transporttjanster.

41 TRAFIKSYSTEMETS AKTORER

For att jarnvagstrafiksystemet skall fungera krdvs medverkan av ett stort antal
aktOrer. Banhdllaren tillhandahdller spar och terminaler och svarar for att dessa
underhdlls pa foreskrivet sitt, trafikhuvudmannen3 tillhandahaller och mark-
nadsfor de transporttjanster som produceras genom tdgens rorelser i systemet,
trafikutovaren bedriver trafiken, d v s anordnar och genomfor tigens forflytt-
ningar, trafikledaren samordnar och dvervakar samtliga tagrorelser pa givna
sparstrackor, jarnvigsinspektoren uppstiller regler for sdker trafik och 6vervakar
att dessa regler efterlevs och staten i form av regering och riksdag utformar det
regelverk, som hela systemet maste underkasta sig. Langre bak i systemet finns
andra aktorer: tdgtillverkaren som konstruerar och bygger fordonen, spdranligga-
ren som bygger banan etc.

I fortsdttningen intresserar vi oss speciellt for de tre aktorerna banhallare, tra-
fikutdvare och trafikledare och de tre funktioner dessa svarar for, d v s ban-

3 Trafikhuvudmannen dr den som innehar koncessionen, for det fall en sddan krévs, och

salufor transporttjansterna gentemot kund. Hari ingdr dven att vara motpart till stat och
kommun vid offentlig upphandling av paket av transporttjanster i form av viss trafik.
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hdllning, trafikproduktion och trafikledning. Som visas i figur 4.1 kan dessa tre
funktioner tillsammans anses utgora jarnvagstrafiksystemet i sin snavaste be-
markelse. For trafikledningen beh6 vs omfattande tekniska anliggningar. I stal-
let for att markera dessa som en separat komponent i figuren, har de delats upp
pa infrastruktur och farkost. Eftersom huvuddelen av anldggningarna ar fasta,
innebdr det att de till 6vervdgande delen hanforts till infrastrukturen. Denna
férdelning av anldggningsansvaret dverensstimmer med den ansvarsférdel-
ning som for nirvarande tillimpas mellan Banverket och §J.

Jamvigstrafiksystemet

Trafikproduktion

FARKOST Trafikledning

Banhdllning

INFRA-
STRUKTUR

TRANSPORT-
OBJEKT

Fig 4-1 Jarnviégstrafiksystemets huvudfunktioner

4.2 TRAFIKSYSTEMETS PLANERINGSNIVAER*

Trafiksystemets planerings- och styrningsfunktioner kan fordelas pa ett antal
nivéer enligt figur 4-2 pd nésta sida. Dessa kommenteras i det f6ljande.

4.2.1 Langsiktig strategisk planering

P4 denna nivé utfors den langsiktiga planering pa flera drs sikt>, som syftar till
att sdkerstdlla trafiksystemets fortbestand.

4 Detta avsnitt foljer nira framstallningen i avsnitt 2, sid 17-19 i Knall et al (1993).

5 Strategiska investeringsplaner for jarnvagstrafik upprattas ofta pd mycket ldng sikt, 10 r
eller mer. Inférandet av helsvetsat spdr foljde en trettiodrig investeringsplan. Samma
tidsperspektiv géllde elektrifieringen, som dock genomférdes ca tjugo ar tidigare.
Snaabbtdget X2000 borjade utvecklas dr 1967 och sattes i trafik i borjan pd nittiotalet.
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LANGSIKTIG STRATEGISK PLANERING

- Foretagspolicy - Kvalitetskrav . Politiker - Kunder - Marknad
- Trafikomfattning - Priser - Infrastuktur - Andra jarnvagar

- Fordon - Verkstader - Terminaler - Transportforetag
- Personalmangd - Forskning och utveckling . Samarbetspartner

RESURSTILLDELNING

- Ettarsplanering - Tag- och banarbetsplaner

- Tidtabeller - Omloppsplaner for lok och vagnar
- Bemanningsplaner

- Samordning tag, buss, flyg

- Internationella och andra jarn-
vagar och transportforetag

- Samarbetspartner

- Lanshuvudman

RESURSFORDELNING

- Veckoplanering och daglig styrning av resurser
- Vagn- och fordonsfordelning
- Personalférdelning

- Andra regioner - Verkstader
- Industrier - Transportforetag

OPERATIV LEDNING

|

- Dygnsplanering av tag- och vaxlingsrorelser - Angransande taglednings-
enheter - Kundinformation

PROCESSTYRNING

- Lopande tagvagsmanovrering - Upplosning av
storningar - Aterstallning av tidtabell

- Spar- och elledningsdispositioner ...._-I - Angransande trafikcentraler |

FORREGLINGSNIVA

- Dygnsplanering av tag- och vaxlingsrorelser <_,L Angransande signalstaliverk J
SIGNALALERINGSNIVA

- ATC/ATP __,L Tagen |
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ATERKOPPLING, KVALITETSKONTROLL

Fig 4-2 Trafiksystemets planeringsnivder och sidoordnade kontakter. ATC=Automatic
Train Control. ATP = Automatic Train Protection. Av nyckelorden under rubriken:
"Langsiktig strategisk planering” skall "Priser" uppfattas som langsiktig prissatt-
ningspolicy®. "Fordon" skall tolkas som specifikation och upphandling av en for-
donspark, "Verkstdder” som investeringar i eller kontraktering av en underhalls-

organisation for fordon etc. Kalla: Knall et al (1993), sid. 17

Banhéllaren upprattar langsiktiga planer fér underhéllsarbeten samt for nyin-
vesteringar i banor och terminaler. Med den ansvarsfoérdelning som hir angi-
vits ingdr som en viktig del i planeringsarbetet att tillsammans med trafikled-

Stora skillnader foreligger tex. mellan svensk, japansk och fransk prisséttningspolicy
betrdffande hoghastighetstag.
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ningen uppritta investerings- och underhéllsplaner for trafikledningsutrust-
ning.

Trafikutovaren reviderar fortlopande sin trafikeringspolicy och fattar med
ledning av denna beslut om trafikomfattning, priser och kvalitet. Inom godstra-
fiken ar en viktig uppgift att uppratta ldngsiktiga transportavtal med alla storre
kunder. En viktig del av den strategiska planeringen ar specificering och upp-
handling av de fordon - rullande materiel - som erfordras for den planerade
trafikomfattningen. Processen fran pdborjat s pecificeringsarbete till leverans av
fardigt fordon tar ofta manga &r i ansprdk och maste darfor bedrivas med lang
framforhallning.

Om trafikutdvaren dr sin egen trafikhuvudman ingdr sé linge jarnvégstrafiken
inte ar fullstdndigt avreglerad ocksa i hans roll att anskaffa och vidmakthélla
erforderliga koncessioner for verksamheten. For trafik dar annan part har hu-
vudmannaansvaret, som i dag galler exempelvis for lanstrafiken och den av
staten upphandlade erséttningsberattigade trafiken pd stomnitet, géller for
trafikutovaren att soka uppnd sddana ldngsiktiga avtal med trafikhuvudman-
nen att en tillfredsstdllande kontinuitet i trafikproduktionen kan uppratthallas.

I en avreglerad situation med konkurrens pa spdren krdvs minst att trafikuto-
varen for jaimvagsins pektoren kan pédvisa att han har erforderliga resurser och
sddan kom petens att trafiktillstdnd kan beviljas. For det fall banhéllare och tra-
fikutdvare ej 4r samma juridiska person, krdvs dtminstone sddana avtal dem
emellan, att behovet av underlag for bddas ldngsiktiga investeringsplanering
tillgodoses.

4.2.2 Resurstilldelning

Huvuddelen av resurstilldelningen sker inom jamvagssektorn traditionellt pa
ettdrsbasis. Banhdllarens viktigaste uppgift i trafiksystemet ar att regionvis
uppratta banarbetsplaner samt dis positionsplaner for egen underhallspersonal
och arbetsmaskiner. Trafikutdvaren upprattar tdgplaner, omloppsplaner for
lok, vagnar och motorvagnstdg samt turlistor for lokférare och annan &kande
personal. I tdgplanearbetet ingdr den mycket viktiga samordningen mellan
skilda tdg samt med buss och flyg pd omstigningsstationer.

Trafikledningen upprittar i en férhandlingsprocess med alla berdrda trafikuto-
vare och med utgéngspunkt frdn successivt omarbetade tdgplaner de tidtabel-
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ler, som i detalj reglerar hur de olika tdgen i tigplanerna far framforas. Arbetet
dokumenteras i den grafiska tidtabell, som utgor ett viktigt arbetsinstrument
for den operativa ledningen och processtyrningen. En sddan tidtabell bestar av
s k vdgtiddiagram med tidskoordinaten pd den horisontella axeln och banan
med dess linjeavsnitt och stationer pa den vertikala axeln.

Det ar viktigt att klargora den begreppsmassiga skillnaden mellan en tdgplan
och en tidtabell. En tdgplan innehdller uppgifter om vilka tdg en trafikutévare
avser att framfora och 6nskemdl om dessas ungefarliga inplacering i tid och
rum. Tidtabellen innehdller ett antal tdgligen. Ett tdglige dr ett reserverat ut-
rymme pd spdret i tid och rum fOr en viss typ av tig. Inkluderas tdgets langd,
sdkerhetsavstidndet till framférvarande tdg och de toleranser, som méste finnas
runtdetideala tdglaget erhdlls en slags korridor i tid och rum. Tagets planerade
rorelse kan avldsas som en lutande linje i diagrammet med horisontella partier
for varje station dar tiget planeras gora uppehall. Tagets storsta tilldtna hastig-
het pé varije linjeavsnitt bestimmer linjens lutning.

Varje inlagt tdgldge innebdr att en del av spdrets tillgdngliga kapaditet tas i an-
sprak. Ett legitimt 6nskemal for varje trafikutovare ar att forsakra sig om rdtten
till tillrackligt manga tdgligen for den sdlunda reserverade kapaciteten skall
rdcka till for att bedriva den maximala trafik han planerar for. Daremot behover
han inte binda sig for att utnyttja ett givet taglage till att kora ett verkligt tag.
Det beslutet kan tas vid en senare tidpunkt.

I godstrafik kors sdlunda séllan alla tdg som ryms i godstdgtidtabellen. Manga
tdgligen dr avsedda for extratdg, som bara utnyttjas om tillrackligt manga las-
tade vagnar finns att befordra. Liknande ar forhdllandet for persontrafiken,
som har sarskilda tdgldgen for extratdg vid helger o d.

4.2.3 Resursfordelning
Resursfordelningen innefattar veckoplanering samt daglig styrning av resurser

och utggr tillsammans med resurstilldelningen den taktiska styrningen av tra-
fiksystemet.

Resursfordelningen berdr alla tre huvudfunktionerna i figur 4-1 men har den

storsta betydelsen for trafikutdvaren. Harvid gors den 16pande fordelningen av
lok, vagnar och personal.
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Sarskilt styrningen av godsvagnar ar en mycket viktig funktion. Vagnutnyttj-
ningen betyder mycket ekonomiskt. Ett datorstott onlinesystem i samkorning
med processtyrningen av tdgdriften och stora kunders planeringssystem ford-
ras fOr att uppnd en optimal avvagning av resursinsats och servicenivé gente-
mot kund. Genom information frdn industrins ménads- och veckosystem fér
man en prognos for minimering av tomvagnsdragningen. Systemet fordelar
tomvagnar och foljer transporterna med hjélp av ett automatiskt vagnnummer-
system. Kunderna far information om sindningar under vig. Aterkoppling
sker till tomvagnsystemet. Anordnande av tdg och sammanslagning av tag be-

ordras pd denna niva.

I flertalet fall finns plats reserverade for dessa tdg genom redan inlagda tagla-
gen i tidtabellen. Det forekommer dock att en begaran riktas till trafikledning
att tillfalligtvis lagga in ett helt nytt tdglage genom att utnyttja den kapacitets-
reserv i form av vita omrdden som fortfarande finns i den grafiska tidtabellen.

Sjalvfallet erfordras resursfordelningsinsatser d&ven inom banhéllningen som ett
styrmedel for underhallsarbeten.

4.2.4 Operativ ledning

Den operativa ledningens funktion ar att planera den dagliga verksamheten i
avseende pa andringar i tdgfoljder, insattande av nya tdg, rangeringsbehov, be-
hov av dragfordon, dndringar i tigsammansattning, underhéllsinsatser i spéret,
reparationer av signalanlaggningar etc. Sddan planering sker i regel pd en eller
ett par dagars sikt.

Den operativa ledningen har inget behov av I6pande trafikdata men ar mer be-
tjdnta av ett expertsystem som kan forutsdga verkningarna inom ndgra timmar
frdn det att en storning intraffat i trafiksystemet.

Den operativa ledningen bedrivs av trafikutdvare och banhéllare var for sig
men krédver i bdda fallen nara kontakter med trafikledningen. En vanlig be-
namning pa trafikutovarens operativa ledning ar tdgledning.

4.2.5 Processtyrning

Trafikovervakningen och den omedelbara styrningen av tdgrorelseprocessen
utgor trafikledningens huvudfunktion. Den utférs manuellt eller automatiskt
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av tdgklarerare. Till dessas hjilp finns numera ofta expertsystem av ndgot slag
for att avhjalpa tillfalliga tidtabellstorningar.

Tégklarerare och system har i regel tillgang till tdgens identitet, deras position i
spérnatet och status pd sparnatet i form av signalbesked, vixelldgen etc. Baserat
pa denna information kan tdgklareraren besluta om de eventuella modifiering-
ar som erfordras i tdgforingen och hur denna lampligen skall genomforas.

4.3 REGLERING AV TILLTRADET TILL JARNVAGSSPARET
431 Tidtabellsarbetet

Arbetet med att ta fram en komplett tidtabell for ett helt jairnvagsnat ar mycket
omfattande. Storre forandringar i tidtabellen anmals ett och ett halvt ar fore
ikrafttrddandet. Det géller behov av storre banarbeten och 6nskemél om nya
taglagen.

Innan den nya tidtabellen slutligt faststalls genomgér den ett komplicerat sam-
rdds- och provningsforfarande. Numera har man sjalvfallet datorstod i stor ut-
strackning, varfor arbetet Ioper smidigare an tidigare. Huvuduppgiften, som
bestdr i att lagga in taglagen i tidtabellen, maste dock fortfarande goéras manu-
ellt. Det finns 4nnu inga dataprogram som ar sa kraftfulla att de klarar av att ta
fram en optimerad tdgtidtabell fOr ett rimligt stort nat med rimligt komplex tra-
fik enbart p& basis av 6nskemal om tigligen. Man klarar inte heller manuellt av
att borja fr&n grunden. Varje ny tidtabell ar bara en modifiering av den forega-
ende. Darfor vet man inte heller hur optimal en tidtabell 4r. Man kan dock for-
moda, att genom att anvanda samma personer for arbetet &r efter &r och lata
dessa forvarva betydande erfarenhet och kompetens uppndr man ett slags
satisfierande process med losningar som ligger ndra optimum. I varje fall maste
man utgd ifrdn att den tidtabell som i ett antal steg vaxer fram representerar en
rationell och funktionell 16sning, dar - aven om explicita optimeringskriterier
saknas - skilda behov kunnat avvagas mot varandra.

Svérigheterna att prioritera olika tdgs utrymmesbehov i tidtabellen mot varan-
dra illustreras av den interna konflikten mellan godstdg och persontdg. Av tra-
dition har persontdgen foretrade till spdret under dagtid, medan godstigen i
huvudsak ar hanvisade till trafik nattetid. Det har passat den hittillsvarande ef-
terfrdgan pa godstransporter, som i stor utstrackning varit uppbyggd pa over-
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nattransporter. Det har mojliggjort ett hogt kapacitetsutnyttjande och en sam-
utnyttjning av loken i person- och godstrafik.

Nu dndras efterfrdgemonstret for godstrafik. Godstransportdivisionen (G) vill i
storre utstrackning kora tdg dven pd dagtid och forfoga over egna lok. Det ger
svara konflikter med persontransportdivisionen (P). Eftersom godstdgen har
lagre prioritet an persontdgen och dessutom kors med lagre hastighet, tvingas
de géng efter annan ut pd sidotdgvag pa mellanstationer for att slappa forbi
persontag. Det ger totalt sett gdngtider som bdde ur service- och produktions-
kostnadssynpunkt dr oacceptabla for G. Som en védg ur detta dilemma har man
provat att tilldela divisionerna tiglagen i en viss ordning, t.ex. tva tag till P, ett
tag till G, tva tag till P etc.

Tidigare bedrevs arbetet pé tdgplaner och tidtabeller inom SJ pa regional niva,
fordelat pd de fyra regionerna Ost, Vist, Syd och Nord. Med den nya
organisation som nu skall trdda i kraft maste arbetet i storre utstrackning
centraliseras. Verksamheten indelas nu i affarer. Inom persontrafiken ar en
affar en linje, exempelvis Stockholm-Goéteborg. Inom godstrafiken ar en affar ett
produktslag, exempelvis inrikes vagnslasttrafik. Varje affdar direktrapporterar
sina 6nskemadl om tdgplanen till chefen for persontrafikdivisionen, som har det
formella ansvaret for att sammanstilla dessa. Godstransportdivisionens
Oonskemal sammanstélls dessutom separat av en tjdnsteman darifrdn, som ocksa
har till uppgift att representera divisionen vid sammanjimkningen av
Oonskemaélen.

Resultatet 0verlamnas till sakerhetsstaben, dar tdgplaneenheten ligger. Dar slits
kvarvarande tvister och rimligheten i den samlade tigplanen kontrolleras.
Tdgplanen 6verlamnas darefter till trafikledningsenheten som fullfoljer arbetet
fram till fardig tidtabell. Sakerhetsstaben ar allts& S]:s yttersta representant i det
samlade tdgplane- och tidtabellsarbetet.

432 Tidtabeller avsedda for flera trafikutovare

Vi har inte kunnat gora en bedomning av det merarbete som skulle krdvas om
tidtabellen skulle laggas i ett forhandlingsspel mellan flera trafikutovare och en
fristiende banhllare jamfort med om den presteras av en aktor med ett sam-
manhallet ansvar for bana och trafik. Var bedomning ar dock att merarbetet, i
situationer dar den tillkommande trafikutovarens insats ar av storre omfatt-

ning, skulle komma att bli betydande. Det sammanhéanger med det dubbelar-
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bete som med nodvandighet blir foljden av att varje trafikutovare maste ha per-
sonal for tidtabellsarbetet. Inplaceringen av tdgldgen &r ju en 6verlappande del
av arbetet med tdgplaner och tidtabeller.

Nilsson (1990) har, med hanvisning till att motsvarande 16sning diskuteras for
flyget, foreslagit att tdglagen skall marknadsprissattas genom att fordelas till
presumptiva trafikutovare genom négot slags auktionsforfarande. Detta forslag
har dven tagits upp av enmansutredaren (SOU 1993:23). Dock har inte precise-
rats hur detta i praktiken ar tankt att ga till.

Forslaget forefaller illa genomtankt. For det forsta kan man inte utan vidare
overfora metoden fran flygtrafik till jarnvagstrafik. For det andra har metoden
inte accepterats inom luftfarten. Ur den enskilda flygplatsens synpunkt vore
metoden mojlig att tillampa, eftersom man pé ett ndgorlunda tydligt satt kan
definiera slots for en enskild landningsbana, och en sddan uppdelning av flyg-
platskapaciteten paverkar inte heller i teknisk mening starter och landningar
vid angransande flygplatser. Varfor har dé inte forfarandet provats annat an i

mycket begransad omfattning? Vi kan se ett dtminstone tva bidragande skal
hartill:

Det viktigaste skalet ar den osakerhet och svarighet att planera for en langsiktig
nédrvaro pa marknaden, som skapas om slots auktioneras ut for en tidsbegran-
sad period. For att ett auktionsforfarande skall fungera maste man namligen
anta, att alla slots konfiskeras siag vart annat eller vart tredje ar for att d& &nyo
bli foremal fOr auktion. Samtidigt méste flygbolaget aven ingd andra avtal, som
ofta ar av betydligt 1dngsiktigare natur, for att det skall vara mgjligt att bedriva
regelbunden trafik pd en linje. Det géller t ex investeringar i flygplan, mark-
nadsforing, organisationsutveckling och personalutbildning. Flygbolagets
verksamhet ar m a o av sddan art, att det kravs en hog sakerhet vad galler bdde
den framtida tillgdngen till slots och det pris som maste betalas for dessa, for att
det skall vara mojligt att bedriva trafik.

Mojligen skulle man for en nyoppnad flygplats kunna auktionera ut "grand-
father rights" (jfr avsnitt 12.2), som dtergar till flygplatsen for fornyad auktion
forst nar trafiken upphor. For att detta forfarande skall fungera effektivt kravs
dock att flygbolagen far betala for tillgdngen till en slot och inte per start och
landning som i dag.
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Ett andra skal ar att flygbolagen 6nskar samtidigt erhdlla slots pd médnga flyg-
platser. Dessa slots skall ha en sddan inbordes placering i tiden att det bdde gér
att pd onskvirt satt tillgodose transportefterfrigan och dstadkomma rimliga
omloppsplaner for flygplanen. P& grund av det starka inbordes beroendet av
virdet pé slots pé skilda flygplatser ar flygbolaget mera intresserat av att ligga
offerter pd kombinationer av slots dn pd en enskild slot pa en viss flygplats. Om
madnga flygplatser tillimpar ett auktionsforfarande uppstdr ett administrativt
samordningsproblem. Aven om detta gar att 16sa, forefaller risken stor att man
hamnar i situationer, som inte sdkert genererar den basta 1osningen for de del-
tagande aktorerna.

For jarnvagsdrift blir problematiken vid marknadsprissattning av taglagen
odndligt mycket svdrare. Motsvarigheten till en slot ar hér ett tdglage, som inte
kan innefatta bara en terminal utan, for att kunna definieras, mdste berora
minst tvd terminaler och linjestrackan daremellan. Fordelning av sparkapacitet
kan dock i praktiken inte baseras pa s& korta taglagen. Ett tdgldge maste omfat-
ta hela linjestrackan mellan dndstationerna for att kunna vara till nytta for ett

verkligt tdg i en verklig tdgplan.

Tdget dr, som tidigare understrukits, ensamt bland farkostslagen om att bara ha
en frihetsgrad i sin rorelse under hela sin fardviag. Darfor maste hela firdvagen
fordelas i ett sammanhang. Ett annat satt att uttrycka saken ar att jairnvagstrafi-
kens marknad for infrastrukturtjanster ar global, medan alla andra trafikslags

marknader for infrastrukturtjanster ar lokala’.

En trafikutovare ar darfor i an hogre grad dn vad som géller for flygbolag in-
tresserad av att ldgga offert pa erforderlig sparkapacitet for en hel tdgplan sna-
rare an for ett enskilt tdglage. Skulle banhallaren eller trafikledaren forst gora
en tidtabell baserad pa en egen tigplan for att sedan pd ndgot satt silja taglage-
na i denna i grupper, skulle risken for suboptimalitet bdde i forhallande till
transportmarknad och varje trafikutdvares produktionsapparat bli pataglig.

4.3.3 Tagplanens roll

Tégplanen har en fundamental betydelse for trafikutovaren. Grundkvaliteten i
trafikproduktionen ligger i tdgplanen. Darfor dr det viktigt att fd en tdgplan

g Viundantar har naturligtvis som tidigare "trafik" i rorledningar, vars marknad for
infrastrukturtjanster ar genuint global.
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med ratt substans, med avseende pa de transporttjanster tdgplanen ger trafik-
utdvaren mojlighet att erbjuda.

Aven om i varje tidtabellsrevision utrymmet for forandringar som nimnts ar
begransat, ar det viktigt att ratt tillvarata dessa. Man utgar d& fran en tdgplan
som anger de tdg som man vill fd fram och tar sedan med anslutningar i knut-
punkter och till andra transportmedel. Samordning maste ske med tég, buss,
flyg, lanshuvudman, samarbetspartners, andra jairnvégar for den internationel-
la trafiken, planerade spararbeten etc. Gangtider for de olika tigslagen inarbe-
tas. Som resultat kommer fram 6nskemadl om tdglagen, som successivt korrige-
ras med hansyn till forvantat driftsresultat, baserat pd beddmningar av tig-
lagets marknadspotential i relation till produktionskostnader.

Resursutnyttjningen hanger intimt samman med tdgplanens utformning. Méj-
ligheten till optimering av omloppsplaner for lok och vagnar och bemannings-
planer forsaimras med flera trafikutovare med minskad effektivitet som foljd.
Eftersom resurserna ar kapitalintensiva innebar ndgon procents férsamring av
utnyttjningen stora kostnadsokningar.

4.3.4 Tagplanens kvalitet och tidtabellens stabilitet

Lika viktigt som att fa ratt substans ar att tdgen i tdgplanen kan f6lja den upp-
gjorda tidtabellen utan storningar i form av forseningar. Punktlighet tillhor
kdrnkvaliteten i produktionen av transporttjanster. I en studie frdn KTH
(Claesson, 1992) konstateras att en 6kning av punktligheten fran 78 till 80 %,
matt som andelen tdg som ankommer till slutstationen med en férsening min-
dre dn fem minuter, bedoms leda till en 6kning av betalningsviljan8 for resor
med fjirrgdende persontdg med 111 miljoner kr/r. En 6kning av punktlighe-
ten till 90% bedoms motsvara en okning av betalningsviljan med 550 miljoner
kr/ar.

Liksom for biltrafik mdste det finnas en viss marginal mellan kapacitet och tra-
fikvolym pa ett jarnvagsspar. Annars blir tidtabellen alltfor instabil och stor-
ningskanslig. Skillnaden mellan en kobildning pa en vag och storningar i ett
jarnvagssystem ar att storningarna snabbt sprider sig 6ver stora delar av nitet.
Det beror dels pa att tdgen direkt stor varandra, da ej planerade forbigadngar
sallan kan ordnas, och dels pd att tdg maste invanta varandra for att passagera-

5 Skillnader i betalningsvilja mellan skilda alternativ har matts med en metod kallad

“stated preference”.
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res anslutningsmojligheter inte skall g forlorade. Den planerade omstignings-
tiden mellan tvé tdg ar ofta bara ndgra minuter, vilket skall jimféras med den
timme flygetkraver fOr att anslutning skall kunna utlovas.

Som tidigare namnts finns det inte ndgra enkla tumregler, med vars hjalp man
kan faststdlla en jarnvagslinjes kapacitet. Antalet mojligheter att kombinera
taglagen ar odndligt och varje kombination av tagldgen representerar ur kapaci-
tetssynpunkt en ny trafiksituation. Darfor gar det inte heller att pd ndgot enkelt
sdtt avgora storningskansligheten hos en tidtabell och darmed dess serviceniva.

I praktiken ar storningskansligheten beroende av bdde utformningen av en-
skilda tdglagen och tidtabellens sammansattning som helhet. Om i tdgplanen
anmalts 6nskemal om ett tdglage, som innehéller otillrackliga tider for passage-
rarutbyte vid stationer och buffertar for att ta igen forseningar, blir sjalvfallet
taget storningskansligt och kommer som f6ljd harav ocksa att bli en potentiell
storkilla for andra tag. Alltfor tdta taglagen i tidtabellen skapar ocksé stor-
ningskanslighet, dven i de fall enskilda tdglagen i sig tilldelats goda tidsbuffer-
tar.

For att testa stabiliteten hos en foreslagen tidtabell genomfor S] sedan manga ar
simuleringar i dator av tio till femton mil ldnga jarnvagsstrackor. Darvid slum-
pas for alla n tdgen i tidtabellen ingdngsforseningar av storleksordningen ndgra
minuter, dvs. tdg i antas ha erhallit en viss forsening f; redan nar det ankommer
till fOrsoksstrackan. Som matt pd servicenivdn anvands den s.k. dterstdllnings-
formagan P. Den definieras som den procentuella andel av ingdngsforseningen
som ett tdg i genomsnitt klarar av att kora in p& den berérda jarnvagsstrackan.

Programmet later varje tag kora in en sd stor del av ingdngsférseningen som
moijligt utan att bryta mot géillande sakerhetsbestimmelser och mater kontinu-
erligt utgdngsforseningarna, dvs avvikelsen fran tidtabell nar tdgen lamnar for-
soksstrackan. Utgangsforseningens betecknas med F;. Aterstillningsférmagan P
erhdlls d& som

(£, -F)
=N

P= =L

f
i=1
Negativa varden pd P betyder att tidtabellen ar instabil, dvs. att alla férseningar
tenderar att 6ka. For att ge godtagbar marginal bor P vara av storleksordningen

15 %.
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I ett avseende avviker situationen starkt frdn den som galler for vag- och flyg-
trafik. Det har redan sagts att dar kan visserligen en farkost sjdlv bli mycket
starkt forsenad, men inflytandet pé en enstaka annan farkost forblir mycket li-
tet, och alla berorda farkoster drabbas ungefar lika mycket. I tdgtrafiken kan ett
fel pd ett enstaka tag ge upphov till mycket ldngvariga forseningar for ett eller
flera andra tdg dven pd andra linjer, t.ex. om det p.g.a. lokskada blir stiende
ndgonstans mitt ute pa linjen. Stérningar och forseningar drabbar i sjilva verket
ovriga tdg mycket ojamnt, vilket gor att man med flera konkurrerande trafik-
utovare pé spdret torde 16pa en vasentligt storre risk for skadeansprakstalan

frdn en operator mot en annan eller mot banhdllaren.
4.3.5 Trafikutovarens beroende av trafikledningen

Den l6pande tdgvagsmanovreringen, som helt faller inom trafikledningens an-
svarsomrade, dr mycket viktig for att uppna kvalitet i tdgforingen. Det Omse-
sidiga beroendet mellan farkostens framkomlighet och trafikledningen ar va-
sentligt mycket storre an for 6vriga huvudtrafikslag. Tillrackliga resurser i form
av tekniska hjalpmedel, kvalificerad personal och utbildning méste satsas pa
denna verksamhet for att f4 en effektiv processtyrning med hog kvalitet pa tra-
fiken. Darfor ar det forstéeligt att en trafikutovare kan hysa betankligheter mot
attlagga en sd stor del av ansvaret for den egna tagforingen pa en annan part.

I tdgledningsprocessen forekommer ocksd behov av en prioritering av tdgsla-
gen, mendenna far inte vara for statisk. Har man t ex storningar i en trang sek-
tion pa spéret, kan man om man till varje pris skall f4 fram ett visst tdg, avse-
vart sanka kapaciteten och "slar" pd sd sdtt manga andra tdg. Med flera opera-
torer staller till problem.

4.4 PRODUKTION AV JARNVAGSTRAFIK
4.4.1 Indelning och organisation av produktionsresurser

I detta avsnitt diskuteras kortfattat hur trafikproduktionen enligt fig. 4-1 ar or-
ganiserad. Det specifika for jarnvégens trafikproduktion ar att - med undantag
for motorvagnstdg - dragkraften separerats frdn de lastbiarande enheterna:
jarnvagens farkoster bestdr av lok och vagnar som tillsammans bildar ett tig.
Det gor det enkelt att anpassa transportkapaciteten till efterfrigan genom att
variera antalet vagnar. Tadgbildningsegenskapen ar i sjdlva verket nyckeln till
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produktionssystemets maojlighet att tillvarata stordriftsfordelar. Det dr ocksa
den som gor att kostnaden for 4&kande personal kan héllas 1ag i forhallande till
transporterad mdngd gods eller antal passagerare.

I godstaget dr lokforaren ensam; Sverige har haft en pionjérroll vid inférandet
av enmansbetjinad tagdrift. I persontdget finns som bekant dessutom personal
i vagnama.

Tagbildningsegenskapen ar sdrskilt viktig for godstrafiken. Kapitalkostnaden
for ett lok dr vasentligt mycket storre dn for en godsvagn. Det dr darfor varde-
fullt att loket kan frigéras for andra trafikuppgifter, medan godsvagnar véntar
pa att lossas eller lastas. Hari ligger ocksd en stordriftsfordel, forutsatt att verk-
samheten totalt sett 4r sd omfattande att det finns andra trafikuppgifter till-
géngliga for loket.

I separationen av dragkraft och lastbdrande enhet ligger ocksd en nackdel. Den
medfor att loket for att kunna dra tung last i sig sjdlv méste goras tungt. Efter-
som man inte kan ha skilda lok for varje tdglangd, d & skulle vitsen med méjlig-
heten att operera med varierande taglingd gé forlorad, maste loken dimensio-
neras for att dra de tyngsta tdg som kan bli aktuella. Om transportuppgifterna
splittras upp sd att underlaget inte rdcker till annat an mycket korta tég, min-
skar tdgkonceptets forméga att transportera stora mangder last till Ig kostnad
och med liten energiférbrukning, helt enkelt darfor att tdgets egenvikt blir for
stor i forhdllande till den betalande lasten.

I kombitrafiken tillkommer ytterligare resurser for trafik produktion. Standardi-
serade lastbarare i form av vixelflak, sjéfartscontainrar eller trailrar fungerar
hir som ytterligare ett mellanled mellan dragkraft och gods®. Man kan hir vilja
att ge trafikproduktion en sndv avgransning till enbart jairnvagsledet. Man kan
ocksa vilja att se pa hela transporten och inkludera den trafikproduktion som
gors av de lastbilar som fraktar lastbdrare till och frdn kombiterminaler. I sist-
niamnda fallet tillkommer ocksd som en med betydande stordriftsférdelar
forknippad resurs den hanteringsutrustning, som anvands pd kombitermina-
lerna samt fOrare och operator for lastbil resp. hanteringsutrustning.

9 Moderna transportsystem liknar alltmer en rysk docka. I denna skrift raknas dock
forpackningar och mindre lastbérare, typ lastpallar som en del av godset..
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4.4.2 Dispositionsplaner for produktionsresurser

Alla de produktionsresurser som berorts ovan har det gemensamt att de ror sig
i rummet nér de utnyttjas. Detta kraver noggrann planering. For varje resurs-
slag finns olika typer av restriktioner for rorelsen: manniskor méste ha vila och
somn, lok och vagnar teknisk tillsyn och underhdll. Gemensamt ar att alla
resurser forr eller senare méste aterbordas till utgdngspunkten, basen dar re-
sursen dr stationerad!10.

Planeringen resulterar i omloppsplaner for lok och vagnar respektive tjanstgo-
ringsturer eller turlistor for 4kande personal. Alla dessa planer stér i ett kom-
plext samspel med varandra.

Liksom tagldget dr ett reservat for ett tdg, 4r omloppsplanen och turlistan ett re-
servat for lok och vagnar resp. manniskor. Darfor méste i ett nésta steg indivi-
der allokeras till de olika omloppen och turerna. Men individerna méste kunna
bytas ut vid fel respektive sjukdom. Och férdndringar av trafikproduktionen
madste kunna genomféras med kort varsel. Darfor kravs standiga omdispositio-
ner. Eftersom ersattningsbehovet uppkommer 6ver hela det trafikerade nitet,
mdste improvisationer tillgripas som innebar tillfalliga forandringar av om-

loppsplaner och turlistor med tillhérande omdisposition av individer.

4.5 DET LANGSIKTIGA PLANERINGSANSVARET OCH UTVECK-
LINGSANSVARET FOR JARNVAGSTRAFIK

4.5.1 Planeringsansvaret for spar och terminaler

Investeringar i bana och terminaler har mycket ldng teknisk och ekonomisk
livslangd. Det gor det nodvandigt med en ldng framfoérhéllning i planerings-
hanseende. Skall planeringeni det ldnga perspektivet vara framgangsrik maste
ett antal kriterier vara uppfyllda. Bland dessa kan namnas:

*  Det méste finnas ett utrymme f6r hdansynstagande till den tekniska
utvecklingen, inte bara for bana och terminaler sedda som fristdende
element i jarnvagstrafiksystemet, utan i minst lika hog grad for

Helt generellt géller ej detta. S] slopade redan p4 sjuttiotalet hemstationsbegreppet for
lok och enklare utrustning kan finnas p4 médnga alternativa depder sa lange ett
datasystem hdller reda pa dem.
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jarnvagstrafiksystemet som helhet. I inférandet av en radikalt ny teknik
for spartrafik, sdésom magnetsvavteknik, krdver en intim samordning av
utvecklingen av farkoster och bana. Detsamma giller konventionell
jarnvdg, om perspektivet i tiden utstracks tillrackligt ldngt. D& skapas
utrymme fOr s& stora investeringar, att gransen blir flytande mellan vad
som kan anses falla inom ramen for klassisk jarnvagsteknik och vad som
skall anses vara ett radikalt nytt system.

*  Den planerande instansen méaste bdde ha erforderlig teknisk kompetens
och vara representativ for det organ som kommer att biara det ekonomiska
ansvaret, om planerna realiseras. Annars ar risken stor att planerna inte
blir tillrackligt verklighetsférankrade.

Redan den nuvarande ordningen, som innebar att SJ lamnar ett planeringsun-
derlag till Banverket, som sedan har att utarbeta och till regeringen vidarebe-
fordra planer och dskanden om medel for investeringar i banor och terminaler,
bryter pa ett flagrant sdtt mot dessa krav. Det ar ju i dag riksdagen som bar det
slutliga kostnadsansvaret och inte Banverket. Trafikhuvudmannen SJ bar inget
kostnadsansvar alls for banan och ett begransat sddant for terminaler.

4.5.2 Det langsiktiga utvecklingsansvaret

Sa lange jarnvagstrafiksystemet ligger under en hatt, faller naturligt aven det
ladngsiktiga ansvaret for forskning och utveckling under denna hatt. Nar sys-
temansvaret fordelas pa flera aktorer med skilda roller, fir man se upp sa att
inte den ldngsiktiga, systeminriktade tekniska utvecklingen blir satt pd undan-
tag. Det finns fortfarande stor teknisk utvecklingspotential inom jarnvagstrafik-
systemet. Exempelvis borde det vara en sjdlvklarhet att man utvecklar elektro-
niska koppel, som mojliggor att tvd kortare tdg kors omedelbart efter varandra
utan att vara mekaniskt kopplade. Detta ar ett enkelt satt att hoja sparkapacite-

ten.

Tyvarr ser man tecken pd minskade utvecklingsinsatser. Som exempel kan
namnas S] Maskinavdelnings laboratorium, som SJ inte langre vill satsa pa.
Initiativ har visserligen tagits for att bygga upp forskningsverksamheter vid
KTH och Vag- och Trafikinstitutet i Linkoping, men dessa ar dnnu av alltfor
begransad omfattning for att kunna raknas som en fullgod ersattning. Det for-
tjdnar papekas, att detta laboratorium hade en instrumentell roll vid utveck-
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lingen av snabbtdget X2000, eftersom tagtillverkaren inte har erforderlig till-
gang till motsvarande mat- och provningsresurser.

Inom jarnvédgssektorn med sin begransade marknad ar det forodande om man
borjar bolla med utvecklingsansvaret i forlitan pa att andra skall std for utveck-
lingskostnaderna.

4.6 SLUTSATSER
Resultaten av analyserna i kapitlen 3 och 4 sammanstalls har i kortfattad form.

Kapaciteten hos en jarnvdgslinje kan inte pd forhand uppdelas i ett antal i forhdllande
till varandra tydligt definierade och vil avgransade tagligen eller paket av dylika, som i
efterhand siljs eller dverldts pd marknadsmdssiga villkor.

Kapacitet i ett jarnvégstrafiksystem kan inte pa ett meningsfullt satt delas upp i
delar som marknadsfors pa en "infrastrukturmarknad” oberoende av varandra.
Huvudskalet hartill ar att varje lokal allokering av sparkapacitet till en trafikut-
ovare, vilket sker genom reservation av ett tdgldge i en tidtabell, far globala
aterverkningar. Reserverar man spdrkapacitet for att lata ett tdg avgéd frdn
Stockholm, méste man samtidigt reservera spdrutrymme i Goéteborg, Malméo
eller varthdn tdget skall g& samt pd alla mellanstationer. Detta pdverkar
taglagen for andra tdg som i sin tur beror helt andra delar av jarnvagsnatet.

Spartrafik skiljer sig i detta avseende frdn 6vriga huvudtrafikslag, dir lokal al-
lokering av kapacitet har sma eller inga globala dterverkningar pé sddan trafik
som inte direkt berors av den lokala atgarden.

Arbetet pd att ta fram tdgplaner och tidtabeller kan inte ansvarsmassigt separeras.

Tégplanen utgor utgdngspunkten for en trafikutovares verksamhet. "Grund-
kvaliteten hos all jarnvagstrafik ligger i tdgplanen!!". Tdgplanen ar ocksd avgo-
rande for produktiviteten i den egna resursanvandningen.

Att fordela spdrkapacitet dr synonymt med att utarbeta en tidtabell bestdende
av ett antal tdglagen. Det ar dessa tdglagen som utgor byggstenarna i tagpla-
nen. Tagplanen och tidtabellen ar alltsd intimt sammankopplade med

n Citatet kommer fran SJ:s kvalitetschef Bengt Wenning.
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varandra; de utgor de bdda sidorna av samma mynt. Oavsett vilken sida av
myntet som visas upp ar dess varde och anvandningsméijligheter desamma.

Harav foljer att en trafikutovare méste ges ett avgorande inflytande pa utform-
ningen av de tidtabeller, som hans tdgplaner skall inordnas i.

Tdgtrafikledningens roll som en integrerad del av all jirnvagstrafik gor trafikutovaren
obendigen att frdnhdnda sig kontrollen ver denna.

Trafikledarens eller med ett annat ord tdgklarerarens yrkesskicklighet ar av
avgorande betydelse for tdgtrafikens kvalitet. Det ar forstdeligt att trafik-
utovaren vill ha kontroll 6ver kdrens rekrytering och fortbildning samt specifi-
kation och upphandling av de tekniska systemen for trafikledning Harutover
finns befogad oro for att en tdgledning i fristdende regi far svdrigheter att gora
optimala prioriteringar i situationer med stord tdgtrafik.

Jarnvdgstrafiksystemets stora potential med avseende pd teknisk nydaning kan endast
realiseras med ett sammanhdllet planerings-, utvecklings- och kostnadsansvar.

Jarnvagstrafiksystemets tre huvudkomponenter bana, fordon och trafikled-
ningssystem har ett starkt inbordes teknikberoende. Storre tekniska utveck-
lingsprojekt beror normalt alla huvudkomponenterna och kraver att utveck-
lingsarbetet bedrivs inom ramen for ett val sammanhallet program .

De stora forandringar som det europeiska jarnvagstrafiksystemet kan vintas
genomgd med avseende pé teknik, organisation, konkurrensytor etc. kraver i
motsvarande grad ett sammanhadllet kostnadsansvar for de tre huvudkompo-
nenterna och for deldngsiktiga investeringar som aktualiseras.
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DEL 3

KONKURRENS PA JARNVAGSNATET

EN EKONOMISK ANALYS

Den svenska regeringen Overviger att inféra konkurrens pa det svenska
jarnvagsnatet. I del tre av denna rapport genomfors en ekonomisk analys i
syfte att belysa huruvida en konkurrensmodell for den svenska jarnvags-
trafiken kan forvintas fd ekonomiska effekter som bidrar till 6kad uppfyl-
lelse av sambhiillets trafikpolitiska mal. Analysen utgar frdn forutsattningen
att infrastrukturhdllning och trafikproduktion hélls organisatoriskt atskilda.






5 KONKURRENSTRYCK OCH EFFEKTIVITETSPOTEN-
TIALER PA JARNVAGENS TRANSPORTMARKNADER

5.1 INLEDNING

Det faktum att SJ i praktiken har monopol pd sd gott som all trafik pd det
svenska jairnvagsnitet innebar inte att SJ inte skulle vara utsatt for konkur-
rens frdn andra aktorer. Denna konkurrens, externkonkurrensen, harror bl
a frdn utbudet av transporttjanster frdn andra transportsektorer som av
transportkdparna kan upplevas som mer eller mindre likvardigt med jarn-
vagstransport. I foreliggande kapitel analyseras darfér konkurrenssituatio-
nen pd jirnvdgens transportmarknader. Syftet ar framst att belysa konkur-
renstryckets styrka i olika trafiksegment och mot bakgrund hdrav soka fast-
stdlla om det finns segment, inom vilka internkonkurrens skulle kunna bi-
dra till att 6ka jarnvagssektorns effektivitet.

Det bor noteras att ban- och sidkerhetssystem, dvs jarnvagens infrastruktur,
lamnas utanfor analysen, eftersom dessa komponenter frdn och med 1:a ja-
nuari 1989 inte ligger inom SJ:s ansvarsomrdde utan administreras av Ban-
verket. Denna avgrénsning ar helt betingad av férutséttningarna i det pro-
blem som analyseras hir i del tre, vilket endast omfattar regeringens planer
pa att konkurrensutsitta trafikverksamheten.

5.2 ANALYSMODELL
5.2.1 Effektivitetens determinanter

Analysen ar strukturerad med ledning av en kausal modell som klargor
viktiga samband mellan effektiviteten och dess determinanter i stora pro-
duktionssystem av jarnvagens typ. Modellen visas i figur 5-1 pd nasta sida.

Logiken bakom modellen i figur 5-1 ar enkel. Jarnvagens konkurrensféorut-
sittningar dr sddana grundldggande, framst externa, férhdllanden som jarn-
vagen har svért att pdverka och som den darfér méste anpassa sig till. Kon-
kurrensforutsdttningarna kan jirnvdgen utnyttja till egen fordel i konkur-
rensen med andra transportsitt likavdl som dessa forutsattningar kan utgo-
ra en nackdel. Konkurrensstrategin ar ett tredimensionellt begrepp som
framfor allt bestimmer vilka tdgprodukter jirnvagen skall bjuda ut pa
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Fig 5-1 Analysmodell.

marknaden, till vilka kunder man skall vinda sig med dessa produkter
samt enligt vilken teknologi de skall produceras. Konkurrensstrategin ar ett
instrument som jarnvagen kan anvianda for att ta tillvara konkurrensforut-
sattningarna maximalt, genom att detta instrument p& medelldng och lidng
sikt definierar ramar for verksamhetens inriktning i vasentliga dimensio-
ner. Konkurrenstrycket pdverkar dels produktionssystemet direkt, dels indi-
rekt via konkurrensstrategin. Bdda dessa vagar for pdverkan frdn konkur-
renstrycket dr relevanta i en analys av effekterna pa SJ:s effektivitet av 6kad
konkurrens. Den hér anvidnda analysmodellen skiljer sig frdn den traditio-
nella ekonomiska teorins (se Leibenstein, 1966 och 1976, samt Shepherd,
1979) bl a genom att den ger konkurrensstrategin en explicit roll som mojlig
formedlare av konkurrenstryckets effektivitetspdverkande effekt. Detta syn-
sdtt har hamtat intryck frdn den foretagsekonomiska teorin for marknads-
orienterad strategisk management och sammanfattar aspekter som behand-
las i Abell (1980), Aaker (1988) och Porter (1980). Modellen pekar med andra
ord pa att 13g effektivitet kan bero pé sdvil svag strategi som svagt genomfo-
rande. Syftet harmed &r att ge forutsittning for en mer allsidig analys av in-
ternkonkurrensens mojligheter och begransningar, nar det galler att oka
jarnvagstrafikens effektivitet.
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5.2.2 Effektivitet

I modellen i figur 5-1 ingdr SJ:s effektivitet som beroende variabel. Tva eko-
nomiska effektivitetsbegrepp anses hidr vara relaterade till samhallets mal
for transportsektorn: inre effektivitet och yttre effektivitet.

Termen inre effektivitet anvands hir i betydelsen kostnadseffektivitet. Den
dr mdtbar i dimensionen kostnad per transportprestation, sdsom kronor per
ton, per tonkm, per person, per personkm etc. For ett givet utbud ar den
inre effektiviteten lokalt maximal, ndr detta utbud produceras till lagsta
mojliga kostnad. For en mingd av olika utbud ir den inre effektiviteten
globalt maximal, ndr det utbud viljs som resulterar i den globalt lagsta
styckkostnaden. I den fortsatta analysen refererar begreppet inre effektivitet
till en jamforelse mellan faktisk styckkostnad per transportprestation och
den globalt lagsta styckkostnaden bland den mangd av utbud som ar moijlig
inom ramen fOr jirnvdgens konkurrensférutsdttningar och samhillets
overgripande mal for trafikpolitiken.

Hog yttre effektivitet uppnds om jarnvagen ger sitt utbud av transporttjan-
ster sddana kvalitetsegenskaper som mojliggor hog méluppfyllelse hos de
kunder som jiarnvigen betjanar och om mgjligt dven differentierar sitt sor-
timent och sin kvalitet efter olika marknadssegments behov. Priméra kvali-
tetsegenskaper (se Jensen, 1987, sid 63) dr genomloppstid, avgangsfrekvens,
regularitet (tidhallning), komfort, sdkerhet for passagerare och gods samt
trafik- och transportinformation.

5.2.3 Produktionssystemets struktur och beteende

Enligt figur 5-1 padverkas SJ:s effektivitet direkt av produktionssystemets
struktur och beteende. Okad inre och yttre effektivitet kan uppnds genom
forbdttrad resursadministration, organisationsforandring och teknisk ut-
veckling. Resursadministration som medfor kat utnyttjande av lok, vag-
nar, terminaler, verkstdder, trafikledningssystem, stddsystem och personal
paverkar den inre effektiviteten i positiv riktning. Malinriktad kvalitets-
styrning ar ett exempel pd en resursadministrativ aktivitet som 6kar den
yttre effektiviteten. Organisationsfoérandringar, som transformerar byrdkra-
tiska organisationer till plattare sddana med sjilvstindiga resultatenheter
av hanterlig storlek, har ocksé visat sig kunna medféra 6kad frimst inre ef-
fektivitet. Teknisk utveckling, som hdr anses inkludera utveckling och in-
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forande av ny teknik samt nya metoder och processer, kan speciellt pd
langre sikt befrdmja sdval den inre som den yttre effektiviteten. Exempel
harpd ar utveckling och inforande av mer energieffektiva lok och vagnar,
lok och vagnar for hogre tdghastighet, snabbtdg, modern hanteringsutrust-
ning, moderna latta lastbarare, avancerade informations- och styrsystem
som bygger pd modern informationsteknologi etc.

Frekvensen av initiativ till effektivitetsbefraimjande insatser inom resurs-
administration, organisationsforandring och teknisk utveckling, liksom
kraften i genomforandet av dem, ar starkt beroende av att det i organisatio-
nen finns incitament och motivation. Det finns generellt sett ett starkt teo-
retiskt och empiriskt stod for uppfattningen att ett hogt konkurrenstryck bi-
drar till att skapa incitament och motivation som ar direkt effektivitets-

beframjande i en organisation.
5.24 Jarnvidgens konkurrensforutsdttningar

Den svenska jarnvagens konkurrensforutsattningar ar sddana externa for-
hdllanden som den har svdrt att pdverka, sdsom samhallets infrastruktur,
transportefterfrdgans struktur och priserna pd egna och konkurrenters pro-
duktionsfaktorer. Hit hor dven jirnvagsteknologins grundliggande egen-
skaper och utlindska jarnvagsforvaltningars trafikutformning.

En tdgrorelse mellan orterna A och B medfor en hog fast kostnad som ar
oberoende av tdgets last av gods eller passagerare upp till den grans som den
storsta tilldtna tdgvikten pd linjen utgor. Upp till denna grans avtar styck-
kostnaden per transporterad enhet. Denna faktor, tillsammans med kost-
nadsstrukturerna for vaxling, rangering, stopp och energiférbrukning, med-
for sammantaget att jarnvagens konkurrenskraft 6kar med okande tdgstor-
lek, 6kande transportavstdnd och minskande antal véxlingar, rangeringar
och stopp. Idealsituationen for jairnvdgen ar maximalt lastade heltdg som
framfors utan véxling, rangering och stopp pé stora avstand. I denna situa-
tion ar jarnvagens produktion mycket kostnadseffektiv och av hog kvalitet

jamfort med konkurrerande alternativ.

Detta innebar att konkurrenskraftig jarnvagstrafik kraver tillgdng till konso-
liderade laster av gods och passagerare frdn tigets avgéngsort till dess desti-
nationsort. S3 snart jarnvdgen ar involverad i konsoliderings- eller dekon-



solideringsprocesser baserade pé tdgtransport, avtar jarnvagens konkurrens-
kraft, i vissa fall drastiskt.

5.2.5 SJ:s konkurrensstrategi

Som framgar av modellen i figur 5-1 har konkurrenstrycket emellertid dven
en indirekt effekt pd SJ:s effektivitet via fOretagets konkurrensstrategi.
Denna definierar ldngsiktigt verkande ramar for verksamheten genom att
specificera vilka tdgprodukter SJ skall bjuda ut pd marknaden, till vilka
kunder man skall vianda sig med dessa produkter samt enligt vilken tekno-
logi de skall produceras. Ett hogt konkurrenstryck anses alltsd stimulera till
utveckling och effektuering av mélinriktade konkurrensstrategier.

Konkurrensstrategins betydelse for effektiviteten kan latt inses genom ett
generaliserat exempel avseende en produkt inom godstrafiken. For en gi-
ven godsvolym (V) pd en given trafikrelation bor kunder viljas enligt
principer som ar kostnadsminimerande. Geografisk lokalisering, sind-
ningsstruktur och efterfrdgans fordelning i tiden ar viktiga kundegenskaper
i detta sammanhang. Val av en annan godsvolym dn V, kan emellertid
vara effektivitetsh6jande med en given produktionsteknologi. Om &dven
produktionsteknologin tilldts variera, fds ytterligare mojligheter till effekti-
vitetshojning. Beaktas dven mojliga samband mellan tdgprodukter, inses
konkurrensstrategins komplexitet, men samtidigt dven dess betydelse for
produktionssystemets effektivitet. Strategin har dels en direkt inverkan pa
effektiviteten, dels betydelse for vilka effektivitetsbefrimjande insatser som
ar mojliga genom resursadministration och teknisk utveckling.

5.2.6 Konkurrenstryckets drivkrafter

Det ar framst fyra drivkrafter som bestimmer konkurrenstrycket mot SJ pé
en given transportrelation: den etablerade konkurrensen, den potentiella
konkurrensen, koparnas forhandlingsstyrka och trycket frin substitut. Dessa
fyra drivkrafter ingdr tillsammans med leverantorernas forhandlingsstyrka
som grundkomponenter i den moderna konkurrensteorin inom foretags-
ekonomi och industriell organisation (se Porter, 1980). Leverantorernas for-
handlingsstyrka har dock inte befunnits vara sd betydelsefull att den
behandlas i fortséttningen.
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En vidgad forstdelse av konkurrenskrafternas innebord i den har studerade
situationen forutsatter ett klargérande av transportefterfrdgans natur.

SOOI .. .. SO
A Ansiutnings- B Jamvags- C  Anslutnings- D
transport transport transport
Fig5-2 Konkurrens pd marknaden for jirnvégstransport mellan B och C.

Antag att man studerar konkurrensen pd marknaden for jarnvagstransport
mellan terminalerna B och C avseende personer eller gods (se figur 5-2). Ett
forsta konstaterande som kan goras ar att det generellt inte finns genuin ef-
terfrigan pd jarnvagstransport mellan terminalerna B och C, utan pa trans-
port med vissa kvalitetsegenskaper mellan startorter i B:s upptagningsom-
rdde och destinationsorter i C:s spridningsomrdde. For varje enskilt trans-
portbehov, sig mellan A och D i figur 5-2, konkurrerar den etablerade ope-
ratéren SJ i linken BC med alla realiserbara alternativa utformningar av
transporten mellan A och D som fyller samma funktion fér képaren. Med
anslutningstransport avses i detta sammanhang ett enskilt transportobjekts
(resenirs eller godssidndnings) forflyttning mellan A och B respektive C och
D. Vid godstransport kan i vissa fall A sammanfalla med B och/eller C med
D. Varje med ABCD konkurrerande alternativ kan vara producerat av ett
enda foretag, eller av flera foretag i samverkan, och innebara insats av ett
eller flera transportsitt, sdisom personbil, buss, flyg och firja vid person-
transport alternativt lastbil, bdt och flyg vid godstransport.

I den hdr utvecklade modellen av konkurrenstryck avses med etablerad
konkurrens alla existerande alternativ till transporten ABCD och med
potentiell konkurrens sddana alternativ som skulle kunna etableras, om
kapabla transportproducenter viljer att gd in pd marknaden. Transport-
koparnas forhandlingsstyrka syftar pd koparnas formdaga att forhandla sig till
fordelaktiga avtal. Denna formdga kan ha sin grund i SJ:s beroende av den
intdktspotential kdparna besitter, koparnas transporttekniska och kommer-
siella kompetens eller deras formdga att pdkalla stod fran utomstdende akto-
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rer. Trycket frdn substitut, slutligen, kan pd godstransportmarknader i den
hédr utvecklade modellen hérledas till risken att avsindare/mottagare viljer
andra kunder/leverantorer for det gods som skall transporteras, annat
material i tillverkningen, omlokaliserar eller ligger ner verksamheten. P&
resemarknader motsvaras detta av att resendrer viljer andra resmal, att
resor inte blir av eller att resendrer/resmal omlokaliseras. Trycket frdn
substitut dr effektivitetsbefrimjande genom att det tvingar SJ att halla pris-
och kvalitetsnivder som forhindrar, eller dtminstone begransar, kunders
overgdng till substitut. Trycket frdn substitut foreligger alltid som en mer
eller mindre aktiv bakgrundsfaktor, aven om detta inte explicit framhavs i
den analys som foljer.

Det dr den samlade kraften frdn etablerad konkurrens, potentiell konkur-
rens, koparnas forhandlingsstyrka och trycket fran substitut som utgor kon-
kurrenstrycket mot SJ. Detta konkurrenstryck kan vara mycket starkt pé
manga delmarknader. Det faktum att S] har monopol pa trafikeringsratten
innebdr med andra ord inte nédvandigt att konkurrensen ar obefintlig eller
otillracklig.

Enligt den teoretiska modellen for konkurrenstryck kan uppkomst av
internkonkurrens genom att SJ:s trafikeringsmonopol upphavs bidra till att
Oka det totala konkurrenstrycket via tvd komponenter i modellen. Det ena
mojliga bidraget kommer frdn den o6kade potentiella konkurrens som
risken fOr etablering av nya trafikoperatorer medfor. Det andra mojliga
bidraget blir verklighet om etablering faktiskt intrdffar, dvs att den etablera-
de konkurrensen okar. Det bor noteras att den potentiella konkurrensen
inte nodvandigt dr oberoende av den etablerade.

5.2.7 Den fortsatta analysen

Den fortsatta analysen baseras pd en marknadssegmentering. Godstranspor-
terna segmenteras efter dels produktgrupperna inrikes vagnslasttrafik, utri-
kes wvagnslasttrafik, inrikes kombitrafik, utrikes kombitrafik och systemtra-
fik, dels godsslagen fardigvaror, halvfabrikat och rdvaror. Persontranspor-
terna i sin tur segmenteras efter dels produktgrupperna snabbtdigstrafik,
fidrrtdgstrafik och nattdgstrafik, dels efter resendrskategorierna tjansterese-
ndrer och privatresendrer. Bland persontransporterna ingar dven ett hetero-
gent segment som innehdller av lanstrafikhuvudmannen och staten upp-
handlad persontrafik.
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For varje produktgrupp, i forekommande fall kombinerad med godsslags-
alternativt resenarssegment, analyseras konkurrenstrycket mot jarnvagstra-
fiken i syfte att belysa om, och i vilken utstrackning, internkonkurrens kan
tankas Oka konkurrenstrycket mot jarnvagstrafiken och darmed pdverka
dess effektivitet i positiv riktning.

I fortsattningen skattas konkurrenstryck och effektivitet for olika produkt-
grupper i sammanfattande bedomningar lings en sjugradig skala. For kon-
kurrenstryckets del definieras skalnivderna: mycket svagt, svagt, ganska
svagt, varken svagt eller starkt, ganska starkt, starkt och mycket starkt. En
analog skala baserad pa adjektivparet l4g-hog anvinds for effektivitet. Preci-
sionen hos bedomningar av s& komplicerade foreteelser kan sjalvfallet ifra-
gasdttas. Darfor utvecklas s& ldngt det ar mojligt de faktorer och orsakssam-
manhang som ligger till grund for en viss bedomning. Uppskattningarna
representerar i bdsta fall en ordinalskala. Det senare innebar att skalniva-
erna endast anvands for rangordning av produktgrupper med avseende pa
konkurrenstryck och effektivitet, och att skalnivderna inte skall ges nidgon
absolut eller semantisk inneboérd. Bedomningen "svagt" konkurrenstryck
behover alltsd inte innebara att trycket ar pa en 1ag niv4, utan enbart att det
ar pd en nivd som ar hogre dn "mycket svagt”, men lagre dn "ganska svagt”
osv. Avsikten med skalorna ar framst att infora ett konsistent sprakbruk.

5.3 INRIKES VAGNSLASTTRAFIK

Vagnslasttrafik genereras fran forséljning av kapacitet i enheter av enstaka
vagnar eller mindre grupper av vagnar till kunder med mer eller mindre
regelbundna transportbehov. Den inrikes vagnslasttrafiken utgor drygt 40
procent av jairnvdgens godstransporter (exkl malm) matt i ton gods.

5.3.1 Konkurrensforutsittningar

Vagnslasttrafik ar generellt en trafikform dar jirnvagens konkurrensforut-
sdttningar ar relativt daliga. Jairnvdgen mdste engagera sig i ett kostnadskra-
vande konsoliderings- och spridningsarbete samtidigt som trafiken ger
upphov till hoga kostnader for védxling och rangering. Detta medfor kost-
nadsnackdelar och aven ldg transportkvalitet, utom i fall dd transport-
avstdnden ar stora i forhédllande till konsoliderings- och spridningsinsatsen
samt till rangerings- och vixlingsarbetet.
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Inrikes vagnslasttrafik med fardigvaror utgdr det segment dar jirnviagens
konkurrensforutsattningar dr samst, beroende pé att segmentets godsfloden
har en stor andel smd sindningsstorlekar av kvalitetskénsligt gods frdn av-
sdndare med relativt stor geografisk spridning till mottagare med mycket
stor geografisk spridning over ofta medelldnga avstdnd. Dessa strukturfak-
torer ter sig mera fordelaktiga for vagnslasttrafik med halvfabrikat, varfor
jarnvdgen dar har ndgot battre konkurrensforutsattningar. De dr ytterligare
ndgot battre i vagnslasttrafik med rdvaror, beroende framst pa att detta seg-
ment har ndgot storre siandningsstorlekar och lagre kvalitetskénslighet, spe-
ciellt i dimensionerna genomloppstid och godskomfort.

5.3.2 Konkurrensstrategi

Avsidndare och mottagare av vagnslastgods har oftast industrispdr, men det
forekommer dven att jairnvigen ansvarar for anslutningstransport med
lastbil till eller frdn en jairnvigsterminal, dar godset omlastas mellan bil och
jarnvagsvagn. Vagnar frdn avsandare inom ett visst geografiskt omrdde,
ofta till geografiskt spridda mottagare, konsolideras till storre tdg i en sk
knutpunkt tillsammans med en mindre andel genomgdende vagnar frin
andra knutpunkter. Mellan knutpunkter efterstravas direkttdgstrafik, var-
vid vagnar i knutpunkterna rangeras mellan tdg i ett flode som medfor att
en given vagn kan ha ingdtt i fler &n ett tdg mellan knutpunkter, innan den
nér det spridningsomrdde dar mottagaren ar lokaliserad.

Vagnslasttrafikens konkurrenskraft gynnas inte av SJ:s marknadsstrategi.
Den innebar att fOretaget har stravat efter stor volym genom att rikta sitt ut-
bud till s& stor del av marknaden som mgjligt. Konsekvensen har totalt sett
blivit bdde ldgre kostnadseffektivitet och framfor allt lagre transportkvalitet
dn vid en mer fokuserad strategi. En starkare fokusering pd kunder med
storre sandningsstorlekar, kortare mataravstdnd och lidngre fjarrtransport-
avstdnd hade sannolikt resulterat i storre konkurrenskraft.

5.3.3 Konkurrenstryck
Det externa konkurrenstrycket mot jairnvdgens inrikes vagnslasttrafik ar
mycket starkt i firdigvarusegmentet. Trycket hirror helt frdn den etablerade

lastbilstrafiken, framst linjetrafiken, som ar mycket valutvecklad och stark i
detta segment, samtidigt som det finns en stark potentiell konkurrens fran
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bilar som ar engagerade i annan verksamhet. P& sikt kommer dessa bdda
slag av konkurrens att 6ka ytterligare genom cabotage. Harmed avses att en
utlandsk dkare genomfor en inrikestransport i annat land, t ex i samband
med en gransoverskridande transport till landet ifrdga, ndgot som hittills
inte varit tillatet.

Konkurrenstrycket i segmentet halvfabrikat kan narmast karaktariseras som
starkt. Det dr ndgot svagare an i fardigvarusegmentet, bl a beroende pa att
den etablerade lastbilstrafiken har obalanser i trafiken. Godsflodena av halv-
fabrikat frdn berdrda orter ar vanligen storre dn de returfloden dit som last-
bilarna kan konkurrera om, ndgot som forsamrar lastbilstrafikens ekonomi.
Stigande kvalitetskanslighet hos transportképarna i kombination med 6kad
viktkapacitet hos svenska lastbilar samt cabotage kan pa sikt ndgot 6ka kon-
kurrenstrycket mot jirnvigen i segmentet halvfabrikat. Aven i detta seg-
ment finns en stark potentiell konkurrens frdn bilar i annan trafik.

I segmentet rdvaror ar konkurrenstrycket mot jarnvagens inrikes vagnslast-
trafik ndgot svagare an i segmentet halvfabrikat, beroende dels pa transport-
koparnas lagre kvalitetskdnslighet och storre priskanslighet, dels pd lastbi-
lens svérigheter att hdar genom t ex triangeltrafik uppné acceptabla godsflo-
desbalanser vilket lastbilen 4r mer beroende av 4n jarnviagen pd marknader
med l&g prisnivd. Med den hédr anvinda terminologin kan konkurrens-
trycket betecknas som ganska starkt.

5.3.4 Effektivitet

Effektiviteten i jarnvagstrafik forklaras i den hdr anvanda analysmodellen
av jarnvagens konkurrensforutsattningar, konkurrenstrycket och den valda
konkurrensstrategin.

Den inrikes vagnslasttrafikens inre effektivitet kan karakteriseras som hog,
givet teknologins inneboende begransningar. Det dar en konsekvens dels av
konkurrenstrycket, dels av lang tids inlarning. Erfarenhetskurvan har
nastan 150 &r efter teknikens introduktion bdrjat plana ut mot en horison-
tell nivd med relativt begriansade mojligheter till fortsatta styckkostnads-
sankningar.

Den yttre effektiviteten daremot maste betraktas som ganska lag, sarskilt i
fardigvarusegmentet. Den genomsnittligt ldga effektivitetsnivdn ar en kon-
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sekvens av flera faktorer. Konkurrensstrategin, som syftar till stor volym
och stor marknadstdckning i kombination med ett relativt odifferentierat
utbud, ger samre forutsattningar for marknadsanpassning av transportkva-
liteten. Vidare ar teknologins mojligheter i sig begransande, och 6verinlar-
ningen i organisationen har medfort forandringstroghet.

De ekonomiska forutsittningarna for effektivitetshojning genom teknisk
utveckling ar inte gynnsamma. Teknisk utveckling, som &tminstone delvis
skulle kunna avhjilpa vagnslasttrafikens svaga punkter, ar mycket kapital-
kravande, vilket det i del fem beskrivna europeiska automatkoppelprojek-
tet illustrerar. Totalt sett dr den inrikes vagnslasttrafiken olonsam och 16n-
samhetstrenden inte tillrdckligt positiv bl a beroende pd priskonkurrensen
p& marknaden. Detta dr forhallanden som inte stimulerar till storre sats-
ningar pa teknikutveckling.

5.3.5 Konsekvenser av internkonkurrens

Frdgan ar nu vad internkonkurrens i den inrikes vagnslasttrafiken kan ha
for inverkan pd dess effektivitet, givet att sddan konkurrens kan realiseras.
Svaret ar att internkonkurrens formodligen skulle ha mycket begransad in-
verkan pa SJ:s effektivitet i denna trafik. Det yttre konkurrenstrycket ar
starkt, och det som darutover kan tillforas via internkonkurrens torde vara
begransat. Den troliga foljden blir att S] overgdr till en mer fokuserad kon-
kurrensstrategi och koncentrerar sin verksamhet till sddan vagnslasttrafik
dar jarnvdgens komparativa fordel ar storst. En sddan utveckling skulle
medfora en viss forbittring av jairnvégstrafikens yttre effektivitet.

Det dr dock helt osannolikt att intern utbudskonkurrens kan realiseras i
vagnslasttrafiken. Lonsamhetsforutsattningarna ar sddana att de knappast
kan attrahera etablerare, och knutpunktstrafik maste etableras i en skala
som potentiella etablerare far svart att klara av. Utbudskonkurrens pé full-
stindiga transportrelationer forefaller otinkbar. Daremot kan mojligen upp-
handlingskonkurrens bli en tankbar form i konsoliderings- och spridnings-
trafik kring knutpunkter i speciella fall. Dar kan det t ex inom halvfabrikat-
och rdvarusegmentet tidnkas att lokala entreprendrer kan hoja den inre
effektiviteten genom att utnyttja for S] artfrimmande, sméskalig teknik i
samverkan med lokala intressen och transportkopare. Erfarenheter fran t ex
USA tyder pad att detta ar mojligt.
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5.4 UTRIKES VAGNSLASTTRAFIK
5.4.1 Konkurrensforutsittningar

Gransoverskridande vagnslasttrafik brottas med ytterligare ett antal svarig-
heter jamfort med inrikestrafiken. Varje granspassage medfor tidsforlust
som beror p& materielinspektion, lokbyte och framforallt bristande samord-
ning mellan olika jarnvagsforvaltningar bl a ifrdga om tidtabeller for gods-
trafik. Namnda forhdllanden inverkar negativt bdde pa jarnviagens kost-
nadseffektivitet och sarskilt pd dess transportkvalitet. Trots storre transport-
avstdnd ar darfor jarnvagens konkurrensforutsittningar snarare samre i
internationell trafik an i inrikestrafiken.

Den utrikes vagnslasttrafiken utgor ndgot mer dn 20 procent av den svenska
jarnvdgens godstrafik (exkl malm) matt i ton gods.

5.4.2 Konkurrensstrategi

Den tillimpade konkurrensstrategin har hittills inte lyckats skapa en kon-
kurrenskraft som motsvarar konkurrensfoérutsattningarnas mojligheter.
Det torde sdlunda forekomma ytterst f&, eller inga, direkttdg enligt denna
terms egentliga innebord. Rangering forekommer en eller flera gdnger pa
vdgen, oftast pd kontinenten, vilket medfor tidsforluster utéver vad som ar
en nodvandig foljd av granspasseringarna. En konkurrensstrategi, som i
hogre utstrackning lyckats realisera direktgdende tdg av maximal storlek,
hade varit mer framgéngsrik.

5.4.3 Konkurrenstryck

Den utrikes vagnslasttrafiken med fardigvaror utsatts for en mycket stark
sdvil etablerad som potentiell konkurrens frdn lastbilarna, trots att dessa
har mindre lastkapacitet i utrikestrafiken jamfort med svensk inrikestrafik.
I segmentet utrikes vagnslasttrafik med halvfabrikat dr konkurrenstrycket
starkt till mycket starkt. Hir kommer den etablerade och potentiella kon-
kurrensen sarskilt fra&n lastbilstrafiken, men dven fran sjotrafiken, och vissa
stora transportkdpare inom t ex skogs- och stdlindustrin har en icke betydel-
selos forhandlingsstyrka. I rdvarusegmentet dr konkurrensen frdn sjofarten
sd stark att den utrikes vagnslasttrafikens marknadsandel dr forsumbar.
Som exempel pa sjofartens konkurrenskraft kan ndmnas att till kustnira
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destinationer i Vasteuropa klarar sjofarten genomloppstider fér godset som
bara ligger 10-20 procent over vagnslasttrafikens, samtidigt som sjofartens
styckkostnader ar lagre.

5.4.4 Effektivitet

Den utrikes vagnslasttrafikens inre effektivitet kan beskrivas som ganska
hég, medan den yttre dr 18g. Det sistnamnda beror frimst pd de tidigare
namnda tidsforlusterna vid granspassager, men dven pa att SJ har svag kon-
troll 6ver vagnrorelserna nere pa kontinenten. Den tekniska utvecklings-
takten dr ldngsam bl a beroende pa det tungrodda internationella standardi-
seringsarbetet.

5.4.5 Konsekvenser av internkonkurrens

En Okad internkonkurrens, givet att den skulle kunna skapas, skulle emel-
lertid knappast ha ndgon inverkan pd effektiviteten i den utrikes vagnslast-
trafiken. Det yttre konkurrenstrycket pd trafiken ar redan mycket starkt, och
effektivitetsproblemens 16sning ligger i en bdttre samordning av olika lan-
ders trafikplanering, teknisk standardisering inom Europa och en utveck-
ling av styrsystem dar internationella intressen sittes fore nationella. Det i
del fem beskrivna automatkoppelprojektet ir ett exempel pd detta. Okad
internkonkurrens kommer att forsvaga den svenska forhandlingspositio-
nen. Det ar inte heller sirskilt troligt att det finns aktorer som ar intressera-
de av att driva utrikes vagnslasttrafik. Motivet skulle i s& fall vara forvan-
tade framtida svdrigheter for landsvagstrafiken pad kontinenten.

5.5 INRIKES KOMBITRAFIK

Med inrikes kombinerad trafik avses hadr transport av vaxelflak, containrar
och pdhdngsvagnar frdn dorr till dorr i Sverige. Dessa lastbdarare hamtas
med bil inom ett trafikomrdde, transporteras till omraddets enhetslasttermi-
nal och &verfors dar till jirnvdgsvagn, normalt med portalkran eller truck.
Fjarrtransporten sker med tag till en terminal i mottagarens trafikomrade,
dér lastbararen 6verfors till bil och distribueras till mottagaren. Den inrikes
kombitrafiken motsvarar 10-15 procent av jiarnvigens godstrafik (exkl
malm) matt i ton gods.
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5.5.1 Konkurrensforutsattningar

Med kombitrafiken kan jarnvdgen vanda sig till tvd helt olika efterfrage-
marknader, avlastare och transportforetag. Nar avlastarna dr jarnvdgens
kunder, ansvarar den for hela transportkedjan fradn dorr till dorr, inklusive
anslutningstransport. Ndr transportforetag, sdsom akerier, speditorer, rede-
rier etc dr kunder, effektuerar jirnviagen endast tagtransport och terminal-
hantering, och jarnvégens insats i transportkedjan kan ses som ett substitut
till frimst fjarrtransport pa landsvdg. Dessa tvd marknader har helt olika
koépmotiv och kvalitetskrav och mdaste bearbetas med vasentligt olika
marknadsforingsstrategier.

Vid kombitrafik kommer jarnvidgsteknik inte in i konsoliderings- och
spridningsprocessen, vilket skapar forutsattningar for stordrift. Med hogpri-
oriterade, direktgdende tdg med hog lastfaktor, ldtthanterliga lastbdrare med
hoég nyttolastkapacitet, védllokaliserade terminaler och ldngtgdende materiel-
standardisering kan kombitrafiken bli konkurrenskraftig vid terminalav-
stdnd Overstigande ca 275 km. Konkurrenskraften vidxer med terminalav-
stdndet.

5.5.2 Konkurrensstrategi

S] har inte lyckats ta till vara de komparativa fordelar kombitekniken erbju-
der i inrikes trafik. En starkt bidragande orsak till detta ar den valda konkur-
rensstrategin. Den innebir ifrdga om marknadsval att SJ:s kombitrafik upp-
trader som underleverantor till dkerier, rederier, speditorer, SJ-gods och
Swe-Kombi), for narvarande genom det SJ-dominerade bolaget Rail-Combi.
Detta bolag erbjuder inte kunderna en dorr-till-dérr-produkt utan jarn-
vdgstransport och terminalhantering. Rail-Combi sdljer inte till slutledet,
avlastarna, och marknadssignalerna frdn dessa filtreras genom olika komp-
licerade organisationsstrukturer innan de ndr Rail-Combi. Produk-
tionsteknologin kadnnetecknas av kombitrafik delvis producerad enligt
vagnslastmodellen samt bristande anpassning och samordning av rullande
materiel, lastbdrare och terminaler med for manga varianter. Konkurrens-
strategin har hittills inte lett till att stordriftsfordelarna kunnat tillvaratas.
Kombitrafikens nuvarande volym torde vara mindre dn hilften av den

D Swe-Kombi organiserar och siljer granséverskridande trailer- och véxelflakstransporter.
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som vid en analys av marknadspotentialen forefaller ekonomiskt realiser-
bar. Detta framgar av Jensen (1987) och Transportjournalen (1993, sid 32).

5.5.3 Konkurrenstryck

Med rddande organisationsstruktur konkurrerar Rail-Combi inte pd mark-
naden for dorr-till-dorr-produkter. Rail-Combi ar organisatoriskt inldst i
den bakre delen av en distributions- och forddlingskedja och upptrader dar
som underleverantor till andra transportforetag. De enda konkurrenskrafter
som ar aktiva mot Rail-Combi, men inte pd ndgon hogre nivd, ar externa
kunders forhandlingsstyrka, dvs framst &keriers och speditorers, samt
trycket frdn substitut till Rail-Combi's produkt. Dessa substitut ar med
rddande organisationsstruktur sddana produktionsfaktorer med vilka Rail-
Combi's kunder, inklusive SJ-gods, kan egenproducera den funktion Rail-
Combi bjuder ut. Konkret dr substituten antingen landsvagsekipage for
fjarrtrafik eller vagnslasttdg, inklusive personal mm.

Kundernas val mellan egenproduktion och kop av trafiktjansten paverkas
emellertid inte bara av forhallandet mellan pris och kvalitet i de bdda alter-
nativen, utan dven av strategiska dvervdganden. Dessa har sin grund i flera
faktorer (se Jensen, 1987). En ar blockkonkurrensen pd marknaden for inri-
kes fjarrtrafik, som forsvarar for SJ, Bilspedition, ASG och Fraktarna m fl att
samverka om kombitrafik, samtidigt som de skall konkurrera med varan-
dra om avlastarnas efterfrdgan. En annan faktor ar att det existerar tekniska
och emotionella bindningar till traditionella trafikformer och trafiksystem
inom respektive block, och att foretrddare for vagnslasttrafik respektive
landsvagsbaserad fjarrtrafik fortfarande har en stark stdllning i sina respek-
tive organisationer.

Alla de nimnda forhdllandena leder till att konkurrensytorna manipuleras
och reduceras. Kombinationen av marknadsstruktur och konkurrensstra-
tegi fungerar i realiteten som en utbudsbegransning. Sammantaget bedéms
konkurrenstrycket mot SJis inrikes kombitrafik som ganska starkt till starkt.
Existerande konkurrensytor ligger inom savil fardigvaru- som halvfabri-
katsegmentet, medan rdvarutransporternas priskanslighet, geografiska
struktur och specifika tekniska krav har medfort att kontaktytan dar hittills
varit forsumbar.
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5.5.4 Effektivitet

Sdval den inre som den yttre effektiviteten i inrikes kombitrafik maste i ge-
nomsnitt betraktas som varken hog eller ldg. Skalen till detta har berorts
ovan. Till betydande del stdr de att finna i den valda konkurrensstrategin
som inte tar till vara stordriftsmojligheterna.

5.5.5 Konsekvenser av internkonkurrens

Som framgdtt av analysen har konkurrenstrycket betraktats som ganska
starkt till starkt i den inrikes kombitrafiken. Det forefaller dock finnas ett
icke ovasentligt utrymme for okad effektivitet. Tvd huvudfradgor ar darfor
intressanta: kan internkonkurrens i form av utbudskonkurrens bidra till
okat konkurrenstryck och darmed o6kad effektivitet, och dr det mojligt att
skapa en dylik konkurrens?

Svaret pd den forsta frdgan ar ja. Ett 0kat konkurrenstryck kan tvinga fram
anvandning av kombitrafikkoncept, som bygger pd maximalt utnyttjande
av kombitrafikens komparativa fordelar i limpliga trafikrelationer med till-
rackliga godsfloden, och dédrigenom oka trafikens kostnadseffektivitet och
transportkvalitet. Har finns dessutom en potential for 6kad effektivitet ge-
nom teknisk utveckling. Godsvolymerna for en okad trafik kan komma
dels fran linjetrafiken pa landsvag, dels fradn SJ:s vagnslasttrafik.

Svaret pd den andra fradgan ar att det forefaller mojligt att skapa en dylik
konkurrens. Ett avskaffande av SJ:s trafikeringsmonopol for direktgdende
kombitrafik 6ppnar féltet fOr etablering for finansiellt kapabla transportfore-
tag med stort transportkunnande. Detta skapar en avsevard potentiell kon-
kurrens med icke ringa sannolikhet for etablerad konkurrens.

5.6 UTRIKES KOMBITRAFIK

Den gransoverskridande kombitrafiken motsvarar mindre an 5 procent av
SJ:s transporterade godsvolym (exkl malm) matt i ton gods.

5.6.1 Konkurrensforutsittningar

Grénsoverskridande kombitrafik brottas med samma problem vid passage
av granser som vagnslasttrafiken, vilket forsamrar saval kostnadseffektivi-
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tet som transportkvalitet. Darfor ar jarnvagens konkurrenskraft i interna-
tionell kombitrafik svagare an i nationell sddan trots storre transport-
avstdnd.

Den rddande kontinentala marknadsuppdelningen mellan & ena sidan con-
tainertransporter, som siljs via jairnvdgsidgda Intercontainer (direkt eller in-
direkt), och & den andra transport av pdhangsvagnar och lastbilsekipage,
som sdljs via kombibolag anslutna till landsvigsdominerade UIRR, for-
svarar ocksd for den internationella kombitrafiken. Forutom problemet
med separata forsaljningskanaler, som medfor 6kade transaktionskostna-
der, gar dven lastbadrarna i separata tdg, vilket forsvdrar utveckling av inter-
nationell direktgdende trafik till/frdn Sverige och full realisering av stor-
driftsfordelarna.

5.6.2 Konkurrensstrategi

Inte heller i internationell kombitrafik har jarnvagens konkurrensstrategi
realiserat de stordriftsfordelar som en kostnadseffektiv och hogkvalitativ
kombitrafik forutsatter. Det beror fraimst pd bristen pd samordning av trafik-
produktion, standardisering och teknikutveckling mellan landerna. Till
detta kommer den splittrade marknadsfoéringen genom flera forsaljnings-
kanaler. Jarnvagen torde ha uppnatt mindre an 10 procent av den potential
som skulle vara ekonomiskt realiserbar med en konkurrenskraftig interna-
tionell kombitrafik.

5.6.3 Konkurrenstryck

Utrikes kombitrafik ar utsatt for ett mycket starkt konkurrenstryck bédde i
form av etablerad konkurrens frdn en mycket effektiv lastbilstrafik och i
form av potentiell konkurrens, ocksd frdn lastbilssidan. Framfor allt kan
gransoverskridande lastbilstrafik erbjuda betydligt kortare genomloppstider
frdn dorr till dorr 4n kombi, och den har dven battre utfall i andra kvalitets-
dimensioner. I exempelvis trafiken till Tyskland och Italien ar genomlopps-
tiderna frdn dorr till dorr med direktgdende lastbil bara halften av motsva-
rande genomloppstider for kombi.
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5.6.4 Effektivitet

Den inre effektiviteten kan beskrivas som varken hog eller 14g, och den
yttre som lag.

5.6.5 Konsekvenser av internkonkurrens

Potentialen for 6kad effektivitet ar alltsd betydande, men endast en liten del
av denna dr pdverkbar genom internkonkurrens pa det svenska jarnvags-
ndtet. De stOrsta effektivitetsforlusterna kan hdrledas till granspasseringar
och trafikrorelser utomlands - dvs till faktorer som bara kan pdverkas ge-
nom Overenskommelser med utldndska jarnvagsforvaltningar, antingen
bilateralt eller multilateralt genom den internationella jarnvdgsunionen
UIC. S] kan férmodas ha storre tyngd i dylika férhandlingar dn eventuella
nya och avsevirt mindre aktorer pd det svenska jarnvidgsnitet. Den enda
pdverkan pé utrikes kombi som en konkurrerande aktér kan dstadkomma
ar pd den del som ligger inom Sverige, sannolikt genom samordning av in-
rikes- och utrikestrafik, vilket forutsdtter en kraftfull aktor, t ex Bilspedition
eller ASG. Det mycket starka konkurrenstrycket fran lastbilstrafiken dorr-
till-dorr ar annars, och kommer att forbli, den starkaste effektivitetsdrivan-
de kraften och en kraft som pdverkar alla de inblandade aktdrerna i kombi-
kedjan.

5.7 SYSTEMTRAFIK

Med systemtrafik avses hir heltdg som gar i fast omlopp mellan tva (eller
ibland flera) terminaler som i allmidnhet d4gs av godskunderna. Tdgen ar an-
passade till ett eller ndgra fa kundforetags specifika transportbehov, och ofta
anvinds specialbyggda vagnar. Systemtrafiken torde motsvara 20 procent av
SJ:s godstrafik (exkl malm), matt i ton gods.

5.7.1 Konkurrensforutsittningar

Systemtrafikkunderna dr i huvudsak gruv-, skogs- eller stdlféretag med
stora, regelbundna transportbehov, t ex mellan rdvarukalla och fabrik, mel-
lan fabriker eller mellan fabrik och utskeppningshamn. Minst en av en
transportrelations d@ndpunkter dr normalt beldgen i inlandet. Godset bestér
frimst av rdvaror och halvfabrikat, det vill siga gods som ar kénsligt for
transportkostnader.
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Godsflodena dr stora och kan prognoseras med relativt god precision for
ldnga planerings- och kontraktsperioder, vilket skapar fOrutsattningar for
hog utnyttjandegrad av lok och vagnar. Systemtrafik minimerar behovet av
vdxling och rangering. Trafiken kan goras mycket kostnadseffektiv och
kundanpassad.

5.7.2 Konkurrensstrategi

Det ar svart att peka pd nagra sarskilda brister nar det géller jarnvagens kon-
kurrensstrategi for systemtrafiken.

5.7.3 Konkurrenstryck

Den etablerade sdvdl som den potentiella konkurrensen fran lastbilstrafiken
varierar med relation, men kan i genomsnitt betraktas som ganska svag. Det
beror dels pa att godset ar kansligt for de ndgot hogre transportkostnader per
tonkm som lastbilstransport generellt medfér, dels pa att godsflodena pd be-
rorda relationer dr i mycket kraftig obalans, vilket lastbilstrafiken ar speciellt
kanslig for. P4 vissa relationer finns dven en viss potentiell konkurrens
fradn béttrafiken. Daremot har transportképarna har en icke ovasentlig for-
handlingsstyrka. Denna beror pd deras transportkompetens och regionale-
konomiska tyngd. Dessutom finns det ett konkurrenstryck frdn substitut
som har sin grund i att Gverprissittning fran jairnvigen kan medféra att sys-
temtrafikkunderna tvingas dndra produktionsinriktning, omlokalisera eller
upphoéra med verksamheten, vilket minskar jarnvagens intdkter. Mot
denna bakgrund kan konkurrenstrycket mot systemtrafiken sammanfatt-
ningsvis beskrivas som varken starkt eller svagt.

5.7.4 Effektivitet

Den inre effektiviteten kan férmodas vara ganska hog till hog, trots det
svaga konkurrenstrycket mot jirnvdgen. Det beror pd denna trafiks speciellt
enkla upplaggning. Den yttre effektiviteten bedoms hér vara hog till mycket
hog, beroende pa att det har ar friga om kundanpassade transportlosningar
for kunder med ofta relativt modesta krav pd transportkvalitet i de flesta
kvalitetsdimensioner.
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5.7.5 Konsekvenser av internkonkurrens

Internkonkurrens bor kunna bidra till en viss 0kning av systemtrafikens
inre effektivitet genom att ge jarnviagen incitament till 6kad anpassning av
systemtrafikadministration efter kundernas specifika behov. Konsekvensen
hdrav skulle bli minskad personalinsats i administrativa funktioner, anpas-
sade informations- och styrsystem samt en ndgot snabbare teknisk adoption.
Den storsta relativa effekten av internkonkurrens skulle dock sannolikt bli
en viss press neddt pd priserna i riktning mot produktionskostnaden.

Systemtrafik bygger pa tillvaratagande av stordriftsmdjligheterna i enskilda
kunders godsunderlag. Dessa ar otillrackliga for utbudskonkurrens. Den
mest realistiska formen for internkonkurrens torde ddrfér vara upphand-
lingskonkurrens dir anbudstagare bildar joint ventures med godskunder.

5.8 SNABBTAGSTRAFIK

Det finns en stor efterfrdgan pa snabba, pélitliga och bekviama resor mellan
storre stader. Det giller framforallt i segmentet tjinsteresendrer, men dven
bland kvalitetskidnsliga och inte alltfor priskdnsliga resendrer i privatrese-
segmentet. Konkurrensforutsdttningarna ar darfér goda for snabbtdgstrafik.

SJ:s konkurrensstrategi forefaller hittills ha varit framgangsrik. Den synes
bygga pé insats av snabbtdg mellan de storsta stiderna pa relationer med ett
tillrackligt efterfrdigeunderlag och med trafikavstdnd som dr tillrackligt stora
for att ge utslag i markbart kortare restider for snabbtidgen jamfort med
andra tdgalternativ. Ett minimum av stopp vid mellanliggande stationer
bidrar till att reducera restiderna mellan linjens dndpunkter. Differensen till
flygets restider, ndr anslutningsresor och terminaltid inkluderats, &r nu un-
der den kritiska nivd som krdvs for att madnga resendrer totalt sett skall upp-
leva snabbtdget som minst likvdrdigt med flyget frdn kvalitetssynpunkt pd
distanser upp till ca 60 mil.

Det externa konkurrenstrycket frdn den etablerade flygtrafiken dr mycket
starkt pd denna marknad, framfor allt ndr det giller tjansteresor, men dven i
viss utstrackning i frdga om privatresor. Avregleringen av flygtrafiken har
dessutom redan medfort en skadrpt internkonkurrens inom flygsektorn av-
seende sdvdl pris som kvalitet, och denna utveckling kan forvintas fort-
sdtta. Den skdrpta internkonkurrensen inom flygtrafiken, etablerad sdval
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som potentiell, innebar ett 6kat konkurrenstryck mot snabbtdgstrafiken bade
for tjdnsteresor och privatresor. Privatresor pd de trafikavstdnd dar snabbtdg
nu sdtts in dr ofta forenade med Overnattning, varfor det i detta segment
dven forekommer ett visst konkurrenstryck frdn privatresor med personbil.
Den inre effektiviteten far beskrivas som hog och den yttre som mycket hog
i snabbtagstrafiken.

Det ar svért att peka pd ndgon ndmnvard potential for effektivitetshojning
genom internkonkurrens i snabbtdgstrafiken. Det dr den slutsats som fram-
kommer vid en analys av konkurrenstrycket och konkurrensstrategin mot
bakgrund av konkurrensforutsittningarna.

59 FJARRTAGSTRAFIK

Efterfrdgan p& de marknader den konventionella fjarrtdgstrafiken riktar sig
till &r ndgot mer priskdnslig och ndgot mindre kvalitetskdnslig 4n motsva-
rande snabbtdgsmarknaders. Detta stidller krav pd en avvdgning mellan
kostnadseffektivitet och kvalitet i trafiken som forutsitter hogt kapacitets-
utnyttjande i tdgen 6ver medelstora till stora trafikavstdnd. Alltfér mdnga
stopp undervags, i syfte att 0ka passagerarunderlaget och darmed kapacitets-
utnyttjandet, forsimrar kvaliteten och kan darfor motverka sitt syfte.

Jarnvdgens konkurrensstrategi forefaller hittills fraimst ha varit inriktad pd
att skapa stor marknadstackning. Statens kop av viss for SJ olonsam fjarr-
trafik kan ha pdverkat denna inriktning. En mer fokuserad strategi med
inriktning mot sddana relationer och resandesegment som i genomsnitt
Okar kostnadseffektiviteten, men bevarar transportkvaliteten, hade sanno-
likt varit mer mdjlig. En planerad hojning i vissa fall av hogsta tdghastighet
till 160 km/t kan ge ndgot storre flexibilitet i avvdgningen mellan kostnads-
effektivitet, marknadstdckning och transportkvalitet.

I segmentet tjansteresendrer kommer konkurrenstrycket pd stora trafikav-
stdnd framst frdn flyget och pd kortare trafikavstdnd frdn personbilen. Fly-
gets avreglering har okat konkurrenstrycket mot fjarrtdgstrafiken. P& pri-
vatresemarknaden diremot, finns ett ganska starkt etablerat tryck frdn per-
sonbilen och ett begrdnsat tryck frdn busstrafiken. Den ldngvidga busstrafi-
kens avreglering har 6kat konkurrenstrycket genom potentiell konkurrens.
Om myndighetstillimpningen kommer att innebdra etablering av konkur-
rerande busstrafik, kommer konkurrenstrycket att 6ka ytterligare. Det giller
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speciellt om starka koncerner med linjetrafikserfarenhet gdr in pd denna

marknad.

Den inre effektiviteten i SJ:s kommersiellt bedrivna konventionella fjarr-
tdgstrafik varierar mellan linjer men torde vara varken hog eller 1ag i ge-
nomsnitt, beroende pa det for ldga resursutnyttjandet. Den yttre effektivite-
ten forefaller ndrmast vara varken hog eller lag.

Effektiviteten i den kommersiellt bedrivna, konventionella fjarrtdgstrafi-
ken dr delvis en f6ljd av opdverkbara externa konkurrensférutsattningar
och delvis en konsekvens av den tillimpade konkurrensstrategin. Det ar
dock svért att se hur internkonkurrens skall kunna driva fram effektivitets-
forbéttringar, som inte kommer att drivas fram genom det dkande externa
konkurrenstrycket frdn buss- och flygtrafiken samt frdn SJ:s omstrukture-
ring av persontrafiken mot 6kad andel snabbtagstrafik.

5.10 NATTAGSTRAFIK

Marknaden for nattdgstrafik bestdr bl a av tjinsteresendrer pa reseavstdnd
som medfor Overnattning utanfor hemorten. Denna marknad ir kvalitets-
kédnslig. Privatmarknaden &dr ndgot storre, men sdsongbetonad. SJ:s strategi
forefaller vara att inrikta sig pa trafiken mellan storre stider i kombination
med Okning av kvalitetsnivdn. Marknadsforingssatsningen verkar dock
inte ha varit tillrackligt kraftfull.

Konkurrenstrycket frdn kombinationen flyg plus 6vernattning p& hotell ar
mycket starkt. Det dr dessutom beroende av en prisutveckling pa alternati-
vet flyg plus hotell som ar svar att forutsdga.

Effektiviteten i S]:s kommersiellt bedrivna nattdgstrafik dr svdrbedémbar,
men sannolikt ganska hog.

Konsekvenserna av internkonkurrens skulle mdjligen ligga i utvecklingen
av nya nattdgskoncept. Det dr dock svért att direkt peka pa utvecklingslinjer
som inte redan dr pdbodrjade. Dessutom torde potentialen for effektivitets-
hojning inte vara péfallande stor.
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5.11 AV LANSTRAFIKHUVUDMANNEN OCH STATEN
UPPHANDLAD PERSONTRAFIK

Analysen i denna studie behandlar i forsta hand frdgan om internkon-
kurrens inom den trafik som omfattas av SJ:s trafikeringsmonopol. For
fullstindighetens skull behandlas dock hir d@ven sddan persontrafik som ar
eller skulle kunna bli féremal f6r upphandlingskonkurrens; (denna trafik
beskrivs utforligare i avsnittet 12.5). Det giller dels sddan lokal- och regio-
naltdgtrafik som ldnstrafikhuvudmannen (LTHM) upphandlar idag, dels
den trafik som staten upphandlar pad stomnitet och som SJ betraktar som
foretagsekonomiskt olonsam. Utover del av nattidgstrafiken pd Ovre
Norrland omfattar statens upphandling dven hel- och delstrdackor pa inter-
regionala linjer dar resandeunderlaget ar litet. Sammanlagt utgjorde antalet
resendrer i denna trafik 7 procent av SJ:s samtliga resendrer dr 1990, vilket
motsvarade 17 procent av persontrafikarbetet matt i personkm (Kommuni-
kationsdepartementet, 1992).

SJ:s konkurrensstrategi kan formodas vara att maximera tackningsbidraget
frén icke kommersiellt baserad trafik som upphandlas av LTHM eller sta-
ten.

Mot den av LTHM upphandlade trafiken finns redan ett internt konkur-
renstryck vid sjdlva upphandlingen. Styrkan av detta varierar med LTHM:s
formaga att fa in anbud frén flera operatorer. I vissa fall f&r dock det interna
konkurrenstrycket betraktas som potentiellt. Det externa konkurrenstrycket
mot LTHM-upphandlad trafik kommer frdn personbil och buss. Under
avtalsperioderna ar detta tryck beroende pé avtalets konstruktion, och vid
renodlade entreprenadkontrakt dr konkurrenstrycket helt illusoriskt, efter-
som entreprendrens intdkter inte pdverkas av konkurrensen. Sammantaget
torde konkurrenstrycket mot av LTHM upphandlad trafik variera mellan
ganska svagt och ganska starkt .

Nar det géller den av staten upphandlade olonsamma trafiken finns redan
enligt nu fattade beslut i princip internkonkurrens i upphandlingen, nagot
som har tillimpats infor tdgplaneperioden 1993/94. S] stdr dock fortfarande
som leverantor av all trafik. Det externa konkurrenstrycket kommer dven
hér frdn personbil och buss och kan karaktdriseras som ganska starkt.
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Den inre effektiviteten i lokal- och regionaltdgsstrafiken bedoms vara var-
ken hog eller ldg beroende pa kapacitetsutnyttjandet som varierar med linje.
Detsamma galler den yttre effektiviteten, som dock i vissa fall aven kan
varalag.

Det ar troligt att 6kad konkurrens i upphandlingen i vissa fall kan medféra
Okad inre och yttre effektivitet genom att trafikproducenten utsatts for ett
konkurrenstryck vid upphandlingstillfallet. Effektivitetsokningar forutsat-
ter dock att samhallet inte absorberar en alltfor stor del av affdrsrisken. En
viss 6kning av konkurrenstrycket bor dven kunna &stadkommas genom
storre kreativitet i avtalskonstruktionerna varvid rena entreprenadkon-

trakt, speciellt for ldnga perioder, bor undvikas.
5.12 SLUTSATSER

Syftet med detta kapitel har varit att analysera konkurrenstrycket och pa
grundval harav soka identifiera trafiksegment i vilka etablering av intern-
konkurrens skulle kunna bidra till att 6ka jarnvagssektorns effektivitet eller
fora med sig andra effekter som harmonierar med de trafikpolitiska malen.
Den uppsdttning kandidater for intern konkurrens som har framkommit
vid analysen kan sjdlvfallet komma att revideras, ndr aven andra kriterier -
sdsom produktionsekonomiska och jarnvagstekniska - fors in i analysen,
vilket kommer att goras i fortsdttningen. Dessutom kan inforande av
internkonkurrens medfora transaktionskostnader for initiering och admi-
nistration av konkurrensen samt for bytesprocesser mellan aktorerna, ge-
nom att nya led fors in i det vertikala foradlings- och distributionssystemet.
Konkurrensanalysen har framst identifierat tre segment i vilka internkon-
kurrens bedoms kunna oka effektiviteten: inrikes kombitrafik, matartrafik
inom vagnslasttrafiken samt all av samhallet upphandlad persontrafik.

Ett upphdvande av SJ:s trafikeringsmonopol for viss inrikes kombitrafik
kan forvantas ge SJ incitament att revidera sin konkurrensstrategi. Denna ar
pa godstrafiksidan fortfarande prdglad av den i organisationen domineran-
de vagnslastkulturen. SJ:s ledning kan behova stod av hotet frdn potentiella
etablerare i arbetet med att dstadkomma en mera framtidsinriktad makt-
och resursbalans i organisationen. Det dr dessutom inte osannolikt att en
forandrad konkurrensstrategi frdn SJ:s sida kan bidra till att fordndra organi-
sationskulturen inom de stora inrikes formedlingsforetagen dar en motsva-
rande "ldngtradarekultur" dominerar. Ett upphdvande av SJ:s trafikerings-
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monopol, dtminstone for viss direktgdende kombitrafik, skulle med andra
ord kunna initiera en snabbare teknikomvandling. Ett 6kat konkurrens-
tryck mot den inrikes kombitrafiken genom potentiell eller etablerad
utbudskonkurrens kan forvintas leda till 6kad effektivitet och volym hos
trafiken genom att pdverka sdval strategin som genomforandet. Detta ar
sdledes ett fall dar ett 6kat konkurrenstryck kan forvantas oka effektiviteten
genom att den ledande aktdren tvingas forandra sin konkurrensstrategi.

Inom vagnslasttrafiken har slutsatsen dragits att upphandlingskonkurrens i
matartrafiken till och frdn knutpunkter i vissa fall skulle kunna verka
effektivitetsh6jande genom att stimulera till lokalt anpassad, sméskalig
teknik t ex i samverkan mellan lokala intressen och transportkopare.

Ytterligare tvd omrdden dar upphandlingskonkurrens mojligen kan bli
effektivitetsh6jande ar dels sddan olénsam trafik pd stomnitet som staten
upphandlar av SJ, dels av LTHM upphandlad trafik. I bdda fallen ar sddan
konkurrens redan i dag i princip mojlig, men forutsattningarna for etable-
ring kan behdva klargoras och kreativa avtalskonstruktioner och incita-
ment till anbudsgivning mdste utvecklas (se dven avsnitt 12.5).
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6 STORDRIFTSFORDELAR OCH UTBUDSKON-
KURRENS

6.1 INLEDNING

Statens planer pa att infora internkonkurrens pa det svenska jirnvigsnatet
grundar sig, som tidigare framhallits, pd antagandet att internkonkurrens
kommer att medfora 6kad kostnadseffektivitet. I foreliggande kapitel analy-
seras speciellt om utbudskonkurrens kan forvantas bidra till 6kad effektivi-
tet.

Utbudskonkurrens kan i sig, allt annat lika, inte forvantas oka efterfrdgan
pé jarnvagens transporttjinster mer 4n marginellt utom mojligen i mycket
speciella marknadssegment. De begransade pris- och kvalitetsforandringar
som utbudskonkurrens kan ge upphov till talar - tillsammans med externa
konkurrenters svarsmojligheter - for att efterfrdgeeffekten i de allra flesta
fall blir ett internt nollsummaspel for jarnvagssektorn. De formodade effek-
tivitetsforbattringarna maste darfor realiseras inom ramen for en i allt va-
sentligt oforandrad efterfrdgan som de konkurrerande operatorerna kom-
mer att dela mellan sig i proportioner som beror pa deras framgéng i kon-
kurrensen. For att utbudskonkurrens under dessa forutsidttningar skall
kunna oka jarnvagstrafikens effektivitet kravs att trafiken inte ar foérenad
med betydande stordriftsfordelar. Med stordriftsfordelar avses att ett givet
utbud kan produceras till en lagre totalkostnad av n producenter dn av m
producenter, givet att n &r mindre an m. Utbudet kan bestad av en eller flera
produkter. Enligt den givna definitionen kan en rad olika styckkost-
nadskurvor ge upphov till stordriftsfordelar i sdval en- som flerproduktfal-
let, och styckkostnadskurvorna behover inte nédvandigt vara standigt avta-
gande (se t ex Waterson, 1988, sid 16). Termer av typen forlorade stordrifts-
fordelar, forlust av stordriftsfordelar etc refererar har till de merkostnader
som uppkommer for ett givet utbud nar antalet producenter okar, eller nar
marknadsandelarna inom ramen for en given totalvolym andras till en
kombination som, allt annat lika, 6kar totalkostnaden for utbudet.

Givet att det skulle foreligga betydande stordriftsfordelar i produktionen av

jarnvagstjanster fOr realiserbara efterfrdgevolymer i olika marknadssegment
i Sverige, kan tvd teorigrundade konsekvenser harledas:
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1 Utbudskonkurrens skulle allt annat lika medféra en minskad sam-
héllsekonomisk effektivitet till foljd av att stordriftsfordelar forloras.
Detta galler utom i det fall da det foreligger en outnyttjad potential for
kostnadsrationalisering som kan kompensera for de forlorade stor-
driftsfordelarna och som endast kan realiseras genom utbudskonkur-

rens.

2 Det dr inte sannolikt att det finns etablerare som kommer att trdda in
pd marknaden pd strikt kommersiella, marknadsekonomiska villkor,
om SJ:s trafikeringsmonopol upphavs. En forutsattning for intrade ar
att etableraren anser sig kapabel att relativt snabbt né ner till en styck-
kostnadsnivd som inte innebar en avgorande nackdel jamfort med
SJ:s. Etableraren mdste darfor relativt snabbt kunna neutralisera SJ:s
volymfordelar pd den konkurrensutsatta trafiken genom erévning av
marknadsandelar, samtidigt som SJ:s stordriftsfordelar harrérande fran
samordningsmojligheter med annan trafik inte far vara for stora. Detta
klarar endast en etablerare som bade ir finansiellt uthdllig och har till-
gang till en ny kostnadseffektiv teknologi som inte snabbt kan imiteras
av SJ.

Sammanfattningen av det forda resonemanget ar darfor, att om det skulle
foreligga betydande stordriftsfordelar i jarnvagstrafik, sd ar det for det forsta
inte troligt att utbudskonkurrens kan etableras, och for det andra inte heller
Onskvart frdn samhillsekonomisk effektivitetssynpunkt. Darfér undersoks
fortsattningsvis i detta kapitel stordriftsfordelarna i SJ:s trafik, och mot bak-
grund hdrav diskuteras huruvida de dr s& betydande att inférande av
utbudskonkurrens skulle vara en olamplig strategi for svensk jarnvagspoli-
tik.

6.2 EKONOMETRISKA KOSTNADSSTUDIER

Det har under den senaste tjugodrsperioden genomforts atskilliga ekonome-
triska studier av jarnvdagens kostnadsstruktur i olika lander, fraimst USA
och Canada (Keeler, 1974; Harris, 1977; Friedlander & Spady, 1981; Caves,
Christensen & Swanson, 1981; Jara-Diaz & Winston, 1981; Brauetigam,
Daughety & Turnquist, 1984; Dodgson, 1985 och Keaton, 1991). Dessa studier
baseras pd aggregerade darliga data for kostnader och produktion
(kombinerade tidsserie- och tvdrsnittsdata). De pekar entydigt pa att det fore-
ligger stordriftsfordelar i sdval infrastrukturhdllning som trafikproduktion.
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Det dr daremot pd grundval av dessa studier svart att dra slutsatser om stor-
leken p& de stordriftsfordelar som skulle forloras vid en Overgédng till
utbudskonkurrens pd det svenska jarnvadgsnatet. Skillnaderna i miljéforut-
sdttningar, den hoga aggregeringsnivdn pd studiernas oberoende variabler
samt det forhdllandet att studiernas modeller skattats pd data som represen-
terar monopolsituationer omojliggor sd ldngtgdende slutsatser.

6.3 EFTERFRAGEASPEKTER

I tidsdimensionen kan efterfrigan pd en viss tdgprodukt mellan orterna A
och B i de flesta fall anses ha sitt ursprung i forhallandet att det for varje
transportkOpare existerar en optimal tidpunkt for ankomst till destinatio-
nen B, oavsett om det ar frdga om person- eller godstransport. I en liten
andel av fallen kan det mgjligen vara existensen av en optimal tid punkt for
avgang frdn A som dar efterfrigans temporala ursprung for kdparna, men
dessa avgdngstidpunkter kan i analysen konverteras till motsvarande
ankomsttidpunkter, givet en genomloppstid frdn A till B. Efterfrdgan kan
med andra ord beskrivas med en tidsfordelning av efterfrigad kapacitet
fordelad p& optimala ankomsttidpunkter eller, vilket dr ekvivalent, pé
optimala avgadngstid punkter.

Med ett begransat antal tdgankomster per tidsenhet till B kommer de flesta
transportkdpare inte att kunna realisera en optimal transportlésning utan
endast en satisfierande, och viss efterfrdgan kommer mgjligen att gd forlo-
rad. En viktig egenskap hos transportefterfrdgan ar att dagen (dygnet) utgor
ett relativt slutet temporalt efterfrigesegment. Transportképare med opti-
mal ankomsttidpunkt en viss dag kommer mycket sdllan att acceptera
ankomst en annan dag.

Vid internkonkurrens mellan flera operatorer, i fall d& dagen utgor ett
slutet efterfrdigesegment, méste darfor dagens efterfrdgan delas mellan ope-
ratorerna. For vissa tdgprodukter och linjer kan emellertid betydligt kortare
tidsintervall inom dagen utgéra relativt slutna efterfrdgesegment, t ex mor-
gonen och kvillen. Dessa tidsintervall kan vara korta, och fér viss trafik
kan det vara frdga om tidsintervall pd kanske hogst tvd timmar eller korta-
re. Aven i dessa fall kommer existerande efterfrigan i ett slutet segment att
delas enbart mellan sddana konkurrerande operatdrer som etablerar sig i
segmentet.
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Delning av existerande efterfrdgan i slutna segment mellan tva eller flera
operatorer vid etablering av internkonkurrens medfor forlust av stordrifts-
fordelar. De relativa forlusterna ar storst om efterfrdgan hogst motsvarar ett
tdg per segment och dag. De avtar sedan, men i allt lingsammare takt, med
okningen i antal tdg som efterfrdgan hogst motsvarar.

6.4 KOSTNADSSTRUKTUR OCH STORDRIFTSFORDELAR

Stordriftsfordelar i jarnvagstrafik kan hanforas till att en producent som
bedriver jarnvagstrafik har en kostnadsstruktur med betydande inslag av
dels samkostnader for hela verksamheten och stérre delméangder av verk-
samheten, dels fasta sarkostnader for de olika trafikaktiviteter varav verk-
samheten byggs upp. Vid en dylik kostnadsstruktur kommer den samman-
lagda kostnaden for ett givet utbud att bli hogre om detta produceras av tva
eller flera foretag i stillet for av ett, framforallt beroende pé att okningen av
antalet producenter medfér en duplicering av nimnda sam- och sdrkostna-
der.

Fasta sdarkostnader finns pa olika nivder med tdgrorelserna inom en given
produktgrupp som en grundliggande niva. Lit kostnaden for ett tdigomlopp
pé en linje mellan tvé orter representeras med modellen

Y = A +BX XEX, ¢))

Har dr X antal vagnar i tdget och X, maximal tdgstorlek maitt i antal vagnar. I
forenklande syfte forutsiatts en genomsnittlig lastfaktor (godstrafik) respek-
tive belaggning (persontrafik) per vagn. Vidare ar A fast tdgsarkostnad och B
en rorlig styckkostnad per vagn. I A ingér kapital- och driftkostnader for lok
per tdgomlopp (avskrivning, egenenergi for framdrivning, service och
underhall, lokets infrastrukturslitage, lokpersonal, dvrig personal som é&r
oberoende av X) samt de fasta sarkostnader som ett tdggenomlopp fororsa-
kar i sdkerhets- och signalsystem samt i administrativa system. Till B kan
hdnforas kapital- och driftkostnader per vagn plus siarkostnader per vagn for
gods eller passagerare (avskrivning, energiforbrukning, service och under-
hall, hantering av gods eller passagerare, infrastrukturslitage samt vagn-
administration).
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Nasta nivé ar forekomst av trafikproduktgrupper pa linjen, t ex kombitrafik
eller snabbtagstrafik. Har finns en linjespecifik produktgruppssirkostnad,
sdg C per &r, sd snart ifrdgavarande trafik bedrivs. P& ytterligare en niva
hogre finns en fast linjesdrkostnad D som kan hanforas till att en operator
bedriver trafik pd linjen 6ver huvud taget. P4 dnnu hogre nivd finns en
samkostnad for totalsystemet och mojligen dven samkostnader for del-
system.

Ytterligare stordriftsfordelar kan hanforas till natverkseffekter. Jarnvagstra-
fik bedrivs i ndtverk av linjer. Detta gor det mgjligt att samutnyttja resurser
mellan olika linjer, vilket medfér en hogre utnyttjandegrad per resursslag
och resursenhet d&n om resursanvdndningen vore linjespecifik. Sddant
samutnyttjande forekommer framst ifrdga om lok, vagnar, verkstdder, ter-
minaler och vissa personalkategorier. Det innebar att den fasta tdgsarkost-
naden A, och i viss man dven C och D, avtar med omfattningen av samut-
nyttjandet inom néatverket av resurser vilkas kostnader uppgér till A
(respektive C och D).

6.5 EN KALKYLMODELL

En 6vergédng till utbudskonkurrens i jirnvigstrafiken kommer att medféra
forlust av stordriftsfordelar. Trafikunderlaget i Sverige dr s& begransat att
utbudskonkurrrens a priori bara forefaller realiserbar i ndgra f& kombina-
tioner av linjer och tdgprodukter. Omfattningen av de forlorade stordrifts-
fordelarna bor darfor uppskattas genom kalkylering av nadgra konkreta tra-
fikrelationer i vilka inférande av utbudskonkurrens kan formodas ha en
viss realiserbarhet. I dessa antas utbudskonkurrens hypotetiskt inforas. I
detta avsnitt utvecklas en kalkylmodell for detta andamal for det grundlag-
gande produktionselementet, linjen.

Forutsattningarna ar foljande. Modellen utvecklas hdr for det fall att
utbudskonkurrensen far formen av duopol. Detta ar realistiskt med tanke
pa att efterfrdgan i Sverige dr av begrdnsad storlek. Négra principiella svarig-
heter att utoka modellen till att gilla for ett godtyckligt antal konkurrenter
finns inte. Ytterligare en forutsittning dr att konkurrenten till SJ etablerar
sig p& begrdnsad del av ndtet med tanke pé kapitalbehovens storlek och det
betydande risktagandet, samtidigt som etableringen antas ha en omfattning
som dar tillrdcklig for att kunna erbjuda kunderna en fullstindig jarn-
vagstransport. En tredje forutsitting ar att den nyetablerade konkurrenten
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antas anvanda samma produktionsteknologi som SJ och en fjarde forutsatt-
ning, slutligen, att de bdda duopolisterna i vasentliga dimensioner presterar
samma kvalitetsnivd pd trafiktjansterna.

Antag nu att S] som monopolist i ett utgédngsldge driver trafik inom viss
produktgrupp pé en viss linje, dar efterfrigan motsvarar N tag per ar och X
vagnar per tag, och att kostnaden per tdgomlopp foljer funktionen (1). Med
en fast linjespecifik produktgruppssarkostnad C skulle den &rliga kostnaden
for denna trafikaktivitet bli

Yy = C + N(A +BX), X<X, (2)
dar X, ar den maximala tagstorleken.

Antag nu att monopolsituationen Overgdr i en konkurrenssituation
(duopol) med tva konkurrerande operatorer, varav SJ dr den ena. Antag
vidare att samma efterfrdgan som i utgadngsldaget nu delas mellan konkur-
renterna sd att SJis andel motsvarar N, tdg med i genomsnitt X; vagnar per
tdg och den konkurrerande operatdrens N, tdg med i genomsnitt X, vagnar
per tdg. Totalkostnaden vid duopol for samma effektiva produktion, matt i
t ex ton- eller passagerarkm, skulle d& pé analogt sitt kunna formuleras:

2 2
Y, =Y, =Y [C, +N, (A, +B,X,)] X ®3)

k=1 k=1

dar index k=1 antas representera SJ och k=2 den konkurrent som har etable-
rat sig pd linjen. Y, ar alltsd SJ:s &rskostnad och Y, konkurrentens.

For att beskriva troliga parameterforandringar vid overgéngen till konkur-
rens anvands symbolen > som skall utldsas "marginellt stérre an" och >> i
betydelsen "signifikant storre an". Huvudhypotesen ar att Yp >> Yy. Den
har sin grund i f6ljande underhypoteser:

1 N, + N, > N eftersom rivaliteten om marknadsandelar i de flesta fall
inte tilldter delning av efterfrdgan utan okad kapacitetsinsats i antal tag

raknat.

2 Cy;2C, A 2 Aoch B, 2 B eftersom S] genom Overgdngen till konkur-
rens kommer att forlora positiva natverkseffekter.
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3 (C;>>C,, A, >> A och B, > B, eftersom det nyetablerade foretaget sak-
nar mojligheten att ta tillvara natverkseffekter.

Ett lampligt métt p& forlorade stordriftsfordelar vid 6vergdng till utbuds-
konkurrens ar kvoten

v Yo @)

Denna kvot kan samtidigt anses representera en minsta forlust av stordrifts-
fordelar vid 6vergdng till utbudskonkurrens, eftersom en analog kvot for
en oligopolsituation skulle anta ett storre varde an (4).

Det framsta samhéllsmotivet for utbudskonkurrens ar effektivitetsmotivet.
Vid utbudskonkurrens forloras stordriftsfordelar. Frdgan dr darfor hur
mycket konkurrensen méste driva ner kostnaderna for att kompensera de
forlorade stordriftsférdelarna. En enkel utveckling av (4) visar att den pro-
portion med vilken kostnaderna mdste siankas, har kallad den kompense-
rande rationaliseringspotentialen, ar lika med

1
P_l_Y (5

Matten Y och P kan bidra till att belysa om utbudskonkurrens, givet att den
etableras, kommer att Oka totalproduktionens kostnadseffektivitet. Den
andra huvudfrdgan som ar foremal for analys i detta kapitel 4r sambandet
mellan stordriftsfordelar och potentiella etablerares benagenhet att trada in
p& marknaden. Under de givna forutsattningarna kan en potentiell etablera-
res intridesbendgenhet belysas med SJ:s kostnadsfordel definierad genom
kvoten

K= Y (6)

dvs etablerarens styckkostnad dividerad med SJ:s vid en given delning av
marknaden. Speciellt vid lika stora marknadsandelar representerar (6) den
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kostnadsfordel SJ har via stordriftsfordelar som harror frdn natverkseffekter
frdn annan trafik och som ju etableraren saknar.

Andra situationer d4n den beskrivna kan representeras i modellstrukturen.
Om den nya operatoren endast etablerar sig i en produktgrupp pé en linje,
kan detta foretags samkostnader och motsvarigheten till den fasta linjesar-
kostnaden D inkluderas i C,. Vid etablering i flera produktgrupper och lin-
jer maste den fasta linjesdrkostnaden tas med i (2) och (3) for sdval SJ som
konkurrenten och summering ske over produktgrupper och linjer innan
kvoten (4) bildas.

6.6 KALKYLER

Den utvecklade kalkylmodellen kommer nu att anvandas for att med nagra
kalkyler baserade pd empiriska data belysa den ungefarliga storleken pa stor-
driftsfordelarna (Y), de kostnadssankningar som konkurrensen maste driva
fram for att kompensera de forlorade stordriftsférdelarna (P) och SJ:s kost-
nadsfordel (K) som ett mtt pd potentiella etablerares intradesbenédgenhet.
Kalkylerna genomfors for fyra fall. Dessa representerar produktgrupperna
snabbtagstrafik och konventionell fjarrtdgstrafik pad persontrafikmarknaden
samt inrikes kombitrafik och inrikes vagnslasttrafik pd godstrafikmarkna-
den. Grunddata for berdkning av kalkylernas kostnadsparametrar har fram-
tagits inom SJ:s ekonomi- och finansstab efter anvisningar utarbetade av en
av forfattarna till denna rapport.

6.6.1 Gemensamma forutsittningar

Som ndrmare utvecklats i avsnitt 6.3 kan dygnet anses bestd av delperioder
(tidssegment). Forutsattningen for att en operator skall kunna erdvra mark-
nadsandelar i ett tidssegment ar att operatoren etablerar trafik i segmentet. I
praktiken kommer darfor en relativt bred marknadstickning over olika
segment att bli nodvandig for en ny operator. Kalkylerna har genomforts
enligt tvd olika alternativ for efterfrdgedelning. Alternativ ett innebar att
om trafiken i dag motsvarar n tdg i ett slutet segment, s& har SJ i detta seg-
ment erhdllit ett td4g mer dn konkurrenten for udda varden pd n, medan
antalet tdg delats lika for jamna varden pad n. Alternativ tvd for efterfrige-
delning innebar att nuvarande efterfrdgan i varje slutet segment har delats
lika mellan konkurrenterna. Denna princip innebar att om utbudet ar n tag

i ett segment i dagens trafik, s erhdller varje konkurrent n/2 tdg om n ar ett
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jamnt tal och (n+1)/2 tdg om n dr udda. Alternativ ett manifesterar en for-
siktig etableringsstrategi som ger SJ en storre marknadsandel dan konkurren-
ten och resulterar i en ndgot lagre total produktionskostnad, medan alterna-
tiv tvd representerar en aggressiv etableringsstrategi som resulterar i lika
stora andelar.

Kalkylerna foérutsédtter att S] och konkurrenten anvander en produk-
tionsteknologi som i vésentliga avseenden har en kostnadsstruktur som
Overensstimmer med SJ:s nuvarande. Vissa funktioner av service- eller
underhdllskaraktdr kommer att medféra s& hoga enhetskostnader, stora
kapitalbehov och stort finansiellt risktagande fOr en operator, som avser att
etablera trafik pd kommersiella villkor, att de i realiteten utgér mycket hoga
etableringshinder. Samhallet har darfor for vissa sddana funktioner forut-
satts manipulera konkurrensmarknadens naturliga etableringshinder, sd att
dessa funktioner stdlls till den nyetablerade konkurrentens forfogande
enligt en kostnadsstruktur som innehdller rorliga, reversibla kostnader i
stdllet for den verkliga strukturen som innehdller en hog andel fasta, irre-
versibla kostnader. Ndgon annan an etableraren antas alltsd ta den ekono-
miska risken for dessa funktioner. De kalkylmassiga konsekvenserna blir en
viss underskattning av de stordriftsfordelar som kommer att forloras vid en
Overgdng till en icke manipulerad konkurrenssituation. Vissa service- och
underhdllsfunktioner som starkt bidrar till att ge en operatér en egen identi-
tet forutsatts dock operatéren av marknadsforingsskal skapa pd normala
kommersiella villkor. Hur kostnadsansvaret definierats i kalkylerna for den
operator som antas upptrada som konkurrent till SJ i en duopolsituation
framgar av tabell 6-1.
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Tab 6-1 Kostnadsansvar for den med SJ konkurrerande operatoren.

Funktion/Resurs Kostnadsansvar
Dragkraft, lokpersonal I
Vagnar, vagnpersonal I
Energiforsorjning G
Stationer:

- Anldggningar G

- Personal I
Trafikledning G
Depaétjanster I
Terminaler G
Bangdrdar G
Verkstdder:

- Trafikverkstader? I

- Reparationsverkstader? G
Biljettforsiljning

- Bokningssystem G

- Forsiljning® I
Informationssystem G
Ovriga )

Forklaring:
I= Individuell funktion/resurs. Operatoren svarar sjilv for finansiering,

investering och kommersiell risk.

G = Gemensam funktion/resurs som stélls till operatdrens forfogande till
ett pris per enhet som ar lika med SJ:s sjalvkostnad.

Noter:

1) Verkstad for 16pande underhdll. Monterar ut delar som skall repareras
pa reparationsverkstad.

2)  Verkstad med dyrbar specialutrustning.

3) De konkurrerande foretagen forutsitts tillhandahdlla varandras biljet-
ter.
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6.6.2 Fall 1: Snabbtdgstrafik mellan Stockholm och Goteborg

Det forsta kalkylfallet avser trafik mellan Stockholm och Goéteborg med
snabbtdget X2000. Konkurrensscenariot antas innebara att SJ:s konkurrent
endast etablerar snabbtagstrafik pd denna linje. Dygnets indelning i efterfra-
gesegment och antal tdg vid monopol enligt nuvarande tidtabell och vid
duopol enligt alternativ ett (forsiktig etableringsstrategi) och alternativ tva
(aggressiv etableringsstrategi) framgar av tabell 6-2.

Tab 6-2 Efterfrdgesegment och antal tdg vid monopol och tvd duopolalternativ.
Snabbtagstrafik mellan Stockholm och Géteborg.

Monopol Duopol Duopol
Segment Alternativ 1 Alternativ 2
Fr Sthlm| FrGbg | Fr Sthim| FrGbg [ Fr Sthim| FrGbg
06.01-07.30 2 3 2 3 2 4
07.31-10.00 1 0 1 0 2 0
10.01-13.00 0 0 0 0 0 0
13.01-15.00 1 1 1 1 2 2
15.01-17.00 2 1 2 1 2 2
17.01-19.00 1 2 1 2 2 2
19.01-21.00 1 1 1 1 2 2
21.01-06.00 0 0 0 0 0 0

Kalkylerna visar att utbudskonkurrens enligt alternativ ett, som innebar en
forsiktig etableringsstrategi och en totalekonomiskt gynnsam delning av
efterfrdgan, resulterar i Y = 1,17. Det innebar att totalkostnaden for att till-
fredsstilla efterfrdgan skulle bli 17 procent hogre vid duopol dn i monopol-
fallet. Motsvarande resultat for alternativ tvd, den aggressiva etablerings-
strategin med en lika delning av efterfrdgan, dr Y = 1,42. I alternativ tva lig-
ger alltsd den totala kostnaden for att tillfredsstdlla efterfrdgan 42 procent
hogre dn i monopolfallet.

Nar det galler SJ:s kostnadsfordel visar kalkylerna att K = 1,74 i alternativ ett

och K = 1,16 i alternativ tva. Det innebar alltsd att etablerarens styckkostnad

ligger 74 respektive 16 procent hogre an SJ:s i de bdda alternativen.
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6.6.3 Fall tvd: Konventionell fjarrtdgstrafik mellan Stockholm och
Goteborg

Det andra kalkylfallet avser konventionell fjarrtdgstrafik med Intercity-tig
mellan Stockholm och Goéteborg. Konkurrenten till SJ antas etablera sig en-
bart i Intercity-trafik pd denna linje. Efterfrigesegmenten och antalet tag vid
monopol och duopol framgar av tabell 6-3.

Tab6-3 Efterfrdgesegment och antal tdg vid monopol och tva duopolalternativ.
Intercity-tdg mellan Stockholm och Géteborg.

Segment Monopol Duopol Duopol
Alternativ 1 Alternativ 2
Fr Sthim| FrGbg | Fr Sthim| FrGbg | Fr Sthim| FrGbg
06.01-08.00 1 1 1 1 2 2
08.01-12.00 2 2 2 2 2 2
12.01-16.0Q 2 2 2 2 2 2
16.01-24.00 2 2 2 2 2 2
00.01-06.00 0 0 0 0 0 0

Har resulterar kalkylerna i Y = 1,21 for den forsiktiga etableringsstrategin
(alternativ ett) och Y = 1,24 for den aggressiva (alternativ tva), dvs att pro-
duktionen skulle bli 21 respektive 24 procent dyrare vid duopol jamfort
med monopol.

S]:s kostnadsfordel belyses av resultaten K = 1,35 enligt den forsiktiga etable-
ringsstrategin och K = 1,21 enligt den aggressiva. Etablerarens styckkostnad
ligger alltsd 35 respektive 21 procent hogre dn SJ:s i de bdda alternativen.

6.6.4 Fall tre: Kombitrafik mellan Stockholm och Goteborg

Det tredje kalkylfallet avser direktgdende kombitrafik mellan Stockholm
och Goteborg. Har dr dygnet indelat i tre segment med endast en avgdng i
tvd av dessa. Det innebdr att det bara finns ett mojligt alternativ fér duopol
(nummer tva), beroende p& den ldga trafikvolymen. Darfor har den forsik-
tiga etableringsstrategin, sd som den har specificerats i avsnitt 5.6.1, i detta
fall ersatts med en narliggande som innebar att SJ tar hand om avgédngen i
det ena segmentet, medan etableraren tar avgangen i det andra. Vidare for-
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utsatts etableraren dven gé in i kombitrafik pd ytterligare tvad relationer, vil-
ket ger storre volym for samkostnader. Kalkylerna avser dock Stockholm -
Goteborg. Efterfrigesegmenten och antalet tdg vid monopol och duopol vi-
sas i tabell 6-4.

Tab6-4 Efterfrdgesegment och antal tdg vid monopol och duopol. Kombitrafik mellan
Stockholm och Géteborg,.

Segment Monopol Duopol
Alternativ 2
Fr Sthim| FrGbg | Fr Sthim| FrGbg

06.01-18.00 1 1 2 R
18.01-24.00 1 1 2 2
00.01-06.00 0 0 0 0

For kombitrafiken ger den forsiktiga etableringsstrategin (specialvarianten
av alternativ 1) att Y = 1,17 och den aggressiva att Y = 1,52. Produktionskost-
naden skulle alltsd 6ka med 17 respektive 52 procent vid en Overgédng till
duopol, givet kalkylforutsattningarna.

SJ:s kostnadsfordel innebar har att etablerarens styckkostnad ligger 29 pro-
cent dver SJ:s i alternativ ett och 25 procent Gver i alternativ tva.

6.6.5 Fall fyra: Vagnslasttrafik mellan Hallsberg och Helsingborg

Det fjarde kalkylfallet tar upp vagnslasttrafik mellan knutpunkter. For en
stor del av godsmangden utgor transporten mellan tvd knutpunkter endast
en lank i en transportkedja. For att undvika inldsning ar det darfér nodvan-
digt att en konkurrent till S] etablerar sig i alla viktiga lankar i knutpunkts-
trafiken. Detta krav medfor kapitalbehov som innebér ett sannolikt odver-
stigligt etableringshinder, om inte lIonsamhetsutsikterna skulle vara mycket
goda. Det har i kalkylerna forutsatts att konkurrensen resulterar i lika
marknadsandelar for SJ och konkurrenten.

Kalkylen gors for en genomsnittlig linje som i viktiga avseenden motsvarar
linjen Hallsberg - Helsingborg, men skattningen av kostnadsparametrarna
forutsatter att konkurrenten har trafik dven pd ovriga lankar i knutpunkts-
ndtet. Detta gor det mojligt for konkurrenten att utnyttja natverkseffekter
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och innebdr dven att vissa kostnader for foretagsledning slds ut pd en storre

trafikvolym. Tabell 6-5 visar efterfrdgesegmenten och antalet tdg vid mono-

pol och duopol.

Tab 6-5 Efterfrdgesegment och antal tdg vid monopol och duopol.
Vagnslasttrafik mellan Hallsberg och Helsingborg.
Segment Monopol Duopol
Alternativ 2
Fr Hallsberg | Fr Helsingb | Fr Hallsberg | Fr Helsingb
00.01-07.00 1 1 2 2
07.01-15.00 1 1 2 2
15.01-24.00 1 1 2 2

For vagnslasttrafiken fds for den aggressiva etableringsstrategin, dvs den
enda som bedomts vara realistisk, att Y = 1,36, vilket innebar att produk-
tionskostnaden vid duopol skulle bli 36 procent hégre. SJ:s kostnadsfordel
innebdr har att styckkostnaden kommer att bli ca 17 procent hogre for etable-
raren an for SJ.

6.7 SLUTSATSER

Analyserna av stordriftsfordelarna i svensk jarnvagstrafik i detta kapitel har
genomforts mot bakgrund av tvd bedomningsproblem. Det ena ror om det
fran effektivitetssynpunkt ar onskvart att utbudskonkurrens infors, och det
andra om det &r troligt att det finns operatorer som kommer att trdda in pé
marknaden p& kommersiella, marknadsekonomiska villkor. Som stéd for
bedomningarna har ett antal nyckeltal kalkylerats i fyra fallstudier. Kalky-
lerna utgdr fran foljande forutsattningar:

1 Utbudskonkurrens kommer inte att Oka efterfrdgan pd jarnvigens
transporttjdnster p& medelldng och 1&ng sikt mer dn marginellt, utom
mojligen i mycket speciella marknadssegment.

2 Operatorer som trader in pd marknaden anvander en produktionstek-

nologi som inte skiljer sig nimnvart frdn SJ:s.



3 Operatorer som trader in pd marknaden presterar i vdsentliga dimen-

sioner samma kvalitetsnivd pa trafiktjinsterna som SJ.

4  Sambhillet antas i viss utstrickning manipulera konkurrensmarkna-

dens naturliga etableringshinder genom att absorbera den ekonomiska

risken for ett antal gemensamma funktioner som stills till etablerares

forfogande mot rorliga avgifter i stdllet for att fororsaka etablerarna
stora egna investeringar. Detta medfor att kalkylerna underskattar stor-

driftsfordelarna.

Kalkylresultaten finns sammanfattade i tabell 6-6.

Tab 6-6 Nyckeltal for forsiktig etableringsstrategi (Alt. 1) och aggressiv

etableringsstrategi (Alt. 2) for fyra fallstudier.

Tégprodukt | Forlorade stordrifts-| Kompenserande | SJ:s kostnadsfordel
fordelar (Y) rationaliserings- (K)
potential (P)
At Alt1 | B:Alt2 | C:Alt1 | D: Alt2 | E:Alt1 | F: Alt2

Fall 1: X2000 1,17 1,42 0,15 0,30 1,74 1,16
Fall 2: IC-tdg 1,21 1,24 0,17 0,19 1,35 1,21
Fall 3: 117 1,52 0,15 0,34 1,29 1,25
Kombitdg
i 1,36 0,26 1,17
Vagnslasttdg

Av tabellen framgdr att SJs kostnadsfordel, dven sedan en etablerare antas
ha erdvrat hilften av den konkurrensutsatta trafiken, fortfarande ar avse-

vard dven i det fOr etableraren mest gynnsamma fallet, den aggressiva eta-
bleringsstrategin (Alt 2). For att kompensera denna kostnadsnackdel méaste

etableraren antingen i betydande omfattning g& in i annan trafik i syfte att

skapa kostnadssinkande natverkseffekter eller utnyttja ny och mer kost-

nadseffektiv teknik som inte kan imiteras av SJ. Eftersom det inte ar troligt

att det finns fOretag som har dessa mdjligheter, dr det inte heller troligt att
det finns operatorer som kommer att trdda in pd marknaden i de kombina-

tioner av produkt- och marknadssegment dar kalkylférutsattningarna

galler.
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Det framgér vidare att en overgdng till duopol skulle medféra omfattande
forlust av stordriftsfordelar (kolumn A och B). For att en dverging till
utbudskonkurrens skall medfora forbattrad total effektivitet krdvs darfor
kompenserande kostnadsrationaliseringar (kolumn C och D) som ter sig
svarrealiserade under angivna kalkylférutsattningar, eftersom konkurrens-
trycket enligt analyserna i kapitel 5 dr betydande i de flesta kombinationer
av produkt- och marknadssegment. Det galler speciellt for den aggressiva
etableringsstrategin, som torde vara den strategi en etablerare kan forvéntas
vilja, eftersom den ger den minsta kostnadsnackdelen (kolumn E och F).

De har dragna slutsatserna torde gilla for alla tdgprodukter utom inrikes
kombitrafik. P4 denna marknad finns stora godsvolymer som vid utbuds-
konkurrens kan komma att féras over till kombitrafik frdn sdval linjetrafik
pé landsvdg som fran vagnslasttrafik. Dessa volymtillskott kan medfdra att
utbudskonkurrens kan etableras hdr utan att stordriftsférdelar gér forlorade.
Dessutom kan det inom kombitrafiken finnas en extra potential for kost-
nadsrationalisering genom teknikutveckling som kan drivas fram bl a
genom konkurrens.
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7 INTERNKONKURRENSENS KOSTNADER

Om internkonkurrens skall inféras pd det svenska jarnvigsnidtet, maste
jarnvdagssektorn omorganiseras. Detta kommer att medfora dels vissa
direkta merkostnader, dels vissa effektivitetsforluster vid sdvail initiering
som drift av det konkurrensbaserade systemet jaimfoért med att behdlla
nuvarande system. I foreliggande kapitel analyseras dessa negativa effekter,
internkonkurrrensens kostnader, och de processer ur vilka kostnaderna
uppkommer. Analysen i kapitel 6 behandlade den del av internkonkur-
rensens kostnader som kan hénféras till att antalet operatérer kar nar kon-
kurrens infors, det vill siga de forlorade stordriftsférdelarna. I foreliggande
kapitel ges en mer uttommande behandling av internkonkurrensens kost-
nader. Dessa kostnader mdste kompenseras av konkurrensens positiva
effekter for att ett inforande av internkonkurrens skall hoja jarnvagssek-
torns effektivitet.

71 STRATEGI FOR KONKURRENS

Delningen av gamla SJ i nya SJ och Banverket medf6ér &tminstone tre nega-
tiva effekter frdn effektivitetssynpunkt. En sddan ar att det externa konkur-
renstrycket nu endast opererar pd nya SJ, medan Banverket i egenskap av
statligt finansierat monopolféretag inte dr utsatt for samma konkurrens-
tryck. En annan negativ effekt dr risken for suboptimeringar, dir varje orga-
nisation stravar efter att minimera sina egna kostnader, vilket inte nod-
vandigtvis leder till att hela det vertikala systemets kostnader minimeras.
Risken for suboptimeringar ar stor, eftersom en given effekt i produktionen
av jarnvagstjinster kan genereras genom alternativa kombinationer av
resursinsatser i bana och trafik (se vidare avsnitt 11.2.2). Ytterligare en
negativ effekt ar kostnaden for den "forhandlingsekonomi” som upp-
kommit mellan SJ och Banverket. Omorganisationen har dock aven vissa
positiva effekter. En sddan ar att organisationsdelningen medfér en reduk-
tion av organisationsstorleken och skapar forutsdttningar for en klarare
korrespondens mellan uppgifter, mal och resurser. Dessa aspekter har
behandlats av Jensen et al. (1992). En annan positiv effekt ar att parterna
kontrollerar vissa aspekter av varandras verksamhet. Dessutom medfor
reducerad organisationsstorlek forutsattningar for ligre kostnader for
koordinering (se t ex Chandler, 1977).
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Delningen av gamla SJ i nya SJ och Banverket kan ses som det forsta steget i
en organisationsstrategi vars mal ar att ligga grunden for internkonkurrens
pa jarnvégsnitet. En strategi, som syftar till att skapa perfekta forutsatt-
ningar for konkurrens pd jarnvagsnitet, kraver ett andra steg innehdllande
tvad slag av andringar av organisationsstrukturen jamfort med nuldget. Det
ena slaget syftar till att reducera etableringshindren. Det andra slaget av and-
ringar ar betingat av kravet pd konkurrensadministration. Kostnadskonse-
kvenserna av dessa dndringar, och av de funktionsdupliceringar som kon-
kurrens for med sig, diskuteras i fortsattningen.

7.2 TRANSAKTIONSKOSTNADER

Nuvarande SJ ar ett vertikalt integrerat system for produktion av trafik-
tjanster. Inférande av internkonkurrens fOrutsitter att detta system delvis
bryts sonder genom att vissa funktioner ges en autonom organisatorisk
stallning. Dessutom tillkommer vissa funktioner och vissa dubbleras. Dessa
organisationsforandringar kravs for att infora marknadsmekanismer i syste-
met.

Nir marknadsmekanismer inférs uppkommer transaktionskostnader. Det
finns en valutvecklad teori fOr transaktionskostnader. Begreppet introduce-
rades av Coase (1937) och vidareutvecklades framfor allt av Williamson i
flera arbeten (Se t ex Williamson & Ouchi, 1981 eller Williamson, 1985).
Williamson & Ouchi definierar transaktionskostnader:

"In a very general way, transaction costs are the costs of running the
economic system. If one adopts the fiction that in the beginning there
were markets, the transaction costs will be recognized as frictions

that impede and in particular cases block the formation of markets"

Begreppet transaktionskostnader ges i denna studie en vid innebdrd och
anses omfatta kostnader for att initiera och driva internkonkurrensen i

jarnvagssystemet.

Infoérande av marknadsmekanismer medfor att ett antal sjalvstindiga orga-
nisationskomponenter i jairnvagssektorn bildas och kommer att producera
och utbyta varor, tjanster och information med omgivningen. Transak-
tionskostnaderna bestar frimst av merkostnaderna for dessa aktiviteter. Tva
sddana grupper av transaktionskostnader behandlas nirmare i de tvd fol-
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jande avsnitten: kostnader for reducerade etableringshinder och kostnader
for konkurrensadministration. Dessutom behandlas en tredje grupp av
kostnader: kostnader for funktionsdupliceringar och ldgre resursutnytt-
jande.

7.3 TRANSAKTIONSKOSTNADER FOR REDUCERADE
ETABLERINGSHINDER

Operatorer, som Overviger att etablera sig pd jirnvagsnatet som konkurren-
ter till en redan etablerad operator, kommer vid sina beslut att ta hansyn till
dels om det foreligger in- och uttradeshinder, dels om det foreligger risk for
diskriminerande behandling. Ju mindre dessa fenomen gor sig gallande,
desto mer underlittas etablering av nya operatorer och desto starkare kan
det interna konkurrenstrycket forvantas bli.

Etablering av tdgtrafik ar forknippad med relativt stora behov av investe-
ringar i rullande materiel som ar svar att avyttra pd andrahandsmarknader
om verksamheten skulle upphora. Detta medfor relativt hoga irreversibla
kostnader (sunk costs) som utgor betydande in- och uttradeshinder for
potentiella etablerare.

Tillskapandet av ett etableringsvanligt klimat kraver att dessa in- och uttra-
deshinder reduceras sd mycket som mojligt. Det dr ddrvid inte helt nédvan-
digt att dtgdrder i denna riktning faktiskt leder till etablering, eftersom den
potentiella konkurrensen vid ldga in- och uttradeshinder skapar ett konkur-
renstryck som ar effektivitetsdrivande. Detta stods bl a av teorin for "utma-
ningsbara marknader” (contestable markets. Se Baumol, Pantzar och Willig,
1988).

De funktioner och resurskomponenter som framfor allt representerar in-
och uttradeshinder genom att medféra hoga, irreversibla kostnader ar:

e  lok och vagnar

e  stationer

e  godsterminaler

e anldggningar for depatjdnster

e underhdllsverkstader

e  biljett- och informationssystem
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e  forskning och utveckling
¢ utbildning.

Ett etableringsvanligt klimat kan skapas genom att dessa komponenter bryts
ut ur SJ och stalls till operatorernas forfogande pa villkor som konverterar
deras egentliga kostnadsstruktur till reversibla rorliga kostnader for opera-
torerna. Detta reducerar in- och uttradeshindren och férebygger diskrimine-
ring. Organisatoriskt dr flera tillvigagdngssatt tankbara, t ex att komponen-
terna fors in i Banverket eller 6verfors till fristdende bolag, i bdda fallen i
form av monopol. Detta medfér emellertid att staten till betydande del
kommer att svara for finansiering och affarsrisk. Hirigenom uppkommer
merkostnader. Vidare uppkommer 6kade kostnader for ledningsfunktio-
ner, lokaler och kommunikation samt engdngskostnader for forandringen.
Slutligen uppkommer merkostnader for de bytesprocesser som kommer att
aga rum nar de nya enheterna 6verfor sina tjanster till operatorerna och i
ovrigt utbyter varor, tjanster och information med omgivningen. Exempel
pa detta dr kop/forsiljning av service- och underhadllstjanster, dragkraft,
vagnkapacitet, biljett- och informationstjénster, utbildning etc.

Om alla, eller endast en del, av de uppriaknade funktionerna och resurs-
komponenterna skall stéllas till operatorernas forfogande p& de beskrivna
etableringsvanliga villkoren, beror pd hur ndra perfekta forutsattningar for
konkurrens man vill komma med systemkonstruktionen. Ju lagre etable-
ringshinder systemet forses med, desto hogre blir transaktionskostnaderna.

7.4 TRANSAKTIONSKOSTNADER FOR KONKURRENS-
ADMINISTRATION

Ett betydande problem som uppkommer vid internkonkurrens, och i syn-
nerhet vid utbudskonkurrens, ar att fordela bankapaciteten mellan konkur-
rerande operatorer. Det dr tveksamt om det dr mojligt att 16sa detta fordel-
ningsproblem annat dn vid begransad internkonkurrens, och det kommer i
varje fall att krdva att tidtabellskonstruktion och operativ trafikledning
bryts ut ur SJ och laggs i en sdrskild organisation som tillfors 6kade resurser.
Dessutom méste denna organisation ha en egen tdgplaneringsfunktion!.

! Forslag till hur detta kan 16sas har presenterats i SOU 1993: 13 och Kommunikationsdepartementet
(1993).
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Det blir dven nodvandigt att inrédtta ett organ for konkurrensovervakning i
form av t ex en nimnd med resurser for utredning och revision. Detta or-
gan skall bl a forebygga diskriminerande behandling av t ex nya operatdrer,
bedriva konfliktldsning och tillvarata kund- och konsumentintressen.

Internkonkurrens pd jarnvdgsndtet kommer dven att krdva resurser for
behorighetsprovning av nya operatdrer och for utékad sidkerhetsovervak-
ning. Dessa resurser kan t ex tillforas Jarnvagsinspektionen som darmed far
utokade uppgifter.

Alla de hdr nimnda nddvindiga formerna for administration av intern-
konkurrensen kommer att medféra merkostnader jamfort med nuvarande
organisation, bidde for organisationsenheternas produktion och fér bytespro-
cesser. Speciellt kan bytesprocessen vid kop och forséljning av bankapacitet
bli kostnadskravande.

7.5 KOSTNADER FOR FUNKTIONSDUPLICERINGAR OCH LAGRE
RESURSUTNYTTJANDE

Internkonkurrens medfor tvéd slag av funktionsdupliceringar som hir kal-
las horisontella respektive vertikala funktionsdupliceringar. Bdda medfér
merkostnader.

De horisontella dupliceringarna dr sddana som beror pd att okningen av
antalet operatorer vid dvergdng till utbudskonkurrens medfor att vissa
kostnadsposter uppkommer hos varje operator som upptrader i konkurren-
sen. Vid en oférdandrad totalvolym leder detta till kade styckkostnader.

De vertikala funktionsdupliceringarna har sin grund i att vissa funktioner
lyfts ut ur SJ och ges en autonom organisatorisk stillning, samtidigt som
varje operator maste ha en dylik funktion i sin organisation. Tdgplane-
ringen ar ett exempel pad en sddan funktion. Det sirskilda organet for for-
delning av bankapacitet maste ha en tdgplaneringsfunktion, samtidigt som
funktionen ocksd mdste finnas hos varje operator. Vertikal duplicering
medfor transaktionskostnader.

Dessutom medfor utbudskonkurrens ett ligre utnyttjande av personal,

rullande materiel och anldggningar. Det beror pé att dessa resurser inte ar
tillrdckligt delbara nir efterfrdgan vid en Overgéng till utbudskonkurrens
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delas mellan flera operatérer. Overdimensionerade resurser kommer att bli
foljden.

Merkostnader pd grund av horisontella dupliceringar och lagre resurs-
utnyttjande har behandlats i kapitlet om stordriftsfordelar (kapitel 6), dar
dven vissa kalkylfall redovisades.

7.6 EFFEKTIVITETSFORLUSTER

Strategin for att skapa perfekta forutsiattningar for internkonkurrens pa
jarnvdgsndtet maste, for att lyckas, klara att reducera etableringshindren och
administrera konkurrensen. De ingrepp i jirnvdgens organisation som
detta for med sig innebar emellertid att en betydande resurs- och kostnads-
massa inte lingre kommer att vara utsatt for ndgot konkurrenstryck pa
grund av att den flyttas frdn den del av det vertikala system som konkurre-
rar om efterfrdgan pd gods- och resemarknaderna till en icke konkurrensut-
satt del av systemet. Med andra ord: Internkonkurrens i en del av det verti-
kala systemet for trafikproduktion kan kopas till priset av eliminerat kon-
kurrenstryck i en annan del. Overflyttningen av resurser fran den konkur-
rensutsatta delen av systemet till den icke konkurrensutsatta kan pd goda
grunder forvantas medfora effektivitetsforluster i den resursmassa som flyt-
tas. Dessa foOrluster ar ytterligare en komponent i internkonkurrensens

kostnader.

Kommunikationsdepartementet (1993) har strukturerat SJ:s kostnader for ar
1991 pé sitt som framgdr av tabell 7-1. Denna tabell kan anvandas for att be-
lysa hur stor del av nuvarande SJ:s totala kostnader som kommer att kon-
kurrensutsdttas vid tillskapandet av perfekta forutsittningar for internkon-
kurrens pa jarnvagsnatet. Av kostnadsposterna A-H ar det endast G och H
som kan betraktas som renodlat operatorsspecifika. Posterna A-F skulle dar-
emot uppkomma inom leverantérsmonopol med statligt risktagande. Det
innebar att i en perfekt situation for internkonkurrens skulle endast ca 25
procent av nuvarande S]J:s totala kostnadsmassa utsdttas for extern (och in-
tern) konkurrens.

Mindre ladngtgdende, och dirmed mindre perfekta, omstruktureringar av
trafikproduktionens organisation kan tidnkas 6ka den kostnadsmassa som
kommer att konkurrensutsattas. Det forefaller dock svart att tro att denna
andel kan bli storre dn ca 50 procent av SJ:s nuvarande kostnader.
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Banverket (1991) anger sina kostnader till virden som framgéar av tabell 7-2.
Om Banverket och S] ses som ett vertikalt, men icke integrerat, produk-
tionssystem skulle alltsd endast ca 17 procent av den totala kostnadsmassan
bli konkurrensutsatt.

Tab7-1 SJ:s kostnader dr 1991 (Mkr).

Kostnadspost Mkr
A Stationer inkl stationstjanster 800
B Depder, godsterminaler och
rangerbangdrdar 2500
C Verkstader 1900
D Utbildning, energi mm 900
E Banfordelning, trafikledning 400
F Rullande materiel 2600
G Tagbemanning, marknadsforing,
ledning, planering mm 2200
H Banavgifter 700
Summa 12000

Tab7-2 Banverkets kostnader ar 1991 (Mkr).

Kostnadspost Mkr
Drift och underhall 1962
Reinvesteringar 620
Nyinvesteringar 1490
Investeringar i lanstrafikanlaggningar 131
Entreprenader 305
Ovriga verksamheter 71
Summa 4578
% SLUTSATSER

Analysen i detta kapitel har gdtt ut pd att belysa internkonkurrensens kost-
nader, det vill siga de merkostnader och effektivitetsforluster som skulle
uppkomma vid forsok att skapa perfekta forutsattningar for internkonkur-
rens pd jarnvagsnatet. Internkonkurrensens kostnader kan harledas till:
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Transaktionskostnader for reducerade etableringshinder.
Transaktionskostnader for konkurrensadministration.
Kostnader for funktionsduplicering och lagre resursutnyttjande.

= W=

Effektivitetsforluster i 50-75 procent av nuvarande SJ:s kostnadsmassa.

Det har inte varit mojligt att utféra en formell totalkalkyl inom ramen for
denna studie. Med all sannolikhet dr dock internkonkurrensens kostnader
storre dn de effektivitetsvinster som internkonkurrensen kan driva fram
inom den konkurrensutsatta delen av systemet. Detta indikerar att intern-
konkurrens bara kan vara ekonomiskt forsvarbar om den infors i sddana
speciella delar av verksamheten, och under sddana former, att den konkur-
rensutsatta verksamhetens kostnadsmassa reduceras sd lite som moijligt,
samtidigt som forandringen medfor tolerabla transaktionskostnader och
tolerabla kostnader for funktionsduplicering och lagre resursutnyttjande.
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8 SLUTSATSER

I det foregdende har forutsattningarna for internkonkurrens pé jarnvags-
nétet utsatts for en ekonomisk analys. Syftet har varit att belysa om det pa
teoretisk och empirisk grund finns anledning att forvdnta sig att ett info-
rande av internkonkurrens i trafiken kommer att bidra till 6kad effektivitet.
Analysen forutsdtter nuvarande organisatoriska uppdelning mellan trafik-
produktion (SJ) och produktion av infrastrukturtjanster (BV) och behandlar
endast frdgan om konkurrens i trafikproduktionen. Internkonkurrensmo-
dellen har granskats med avseende pa fyra visentliga fragor:

1 Ar konkurrenstrycket redan s starkt att potentialerna for 6kad effekti-
vitet genom inférande av internkonkurrens kan antas vara obetyd-

liga?

2 Kommer utbudskonkurrens agt medfora forlorade stordriftsfordelar
som inte kan kompenseras genom konkurrensens positiva effekter?

3 Kan stordriftsfordelarna i jirnvégstrafik anses utgora ett hinder for nya
operatorers intrdde p& marknaden, dvs for etablering av utbudskon-
kurrens?

4  Kommer internkonkurrens och speciellt utbudskonkurrens att med-
fora transaktionskostnader och effektivitetsforluster som inte kan
uppvigas av internkonkurrensens positiva effekter?

Analysen av konkurrenstrycket visar att detta varierar i olika trafiksegment,
som ingdr i SJ:s trafikeringsratt, men att det i de flesta fall 4r betydande. Det
medfor att potentialerna for effektivitetshdjningar genom internkonkur-
rens forefaller sma och i de flesta fall marginella. De empiriska studierna vi-
sar att forlusten av stordriftsfordelar vid 6vergdng till utbudskonkurrens
vid oférandrad trafikvolym motsvarar en kompenserande kostnadsrationa-
lisering pd& 15 till 17 procent for den forsiktiga etableringsstrategin och 26 till
34 procent for den aggressiva. S4 mycket mdste utbudskonkurrens minst
kunna pressa ner kostnaderna for att kompensera forlusten av stordriftsfor-
delar. Dessa kalkyler har andd utformats som minimikalkyler som under-
skattar de forlorade stordriftsfordelarna. Stordriftsfordelarna ar av en siddan
art att det inte ar sarskilt sannolikt att nya operatorer kommer att trada in pa
marknaden om SJis trafikmonopol upphdvs, utom i segment med mycket
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speciella egenskaper. Inforande av internkonkurrens medfor dessutom
transaktionskostnader. Det finns har ett samband mellan etableringshinder
och transaktionskostnader. Etableringshindren, inklusive element av hin-
der beroende pa stordriftsfordelar, kan reduceras till priset av hogre trans-
aktionskostnader plus effektivitetsforluster genom 6kning av den icke kon-
kurrensutsatta kostnadsmassan. Dessa slutsatser rorande transaktionskost-
nader och effektivitetsforluster giller speciellt utbudskonkurrens, men
dven anbudskonkurrens. Allt talar darfor for att ett generellt infoérande av
internkonkurrens, nar allt beaktas, skulle ge ett simre effektivitetsutfall an
nuvarande system - dvs fororsaka merkostnader for kunderna och/eller
skattebetalarna.

Internkonkurrens kan darfor bara forvintas bidra till 6kad effektivitet i
jirnvégstrafiken om den kan inforas i sddana vil avgriansade segment i tra-
fiksystemet som uppfyller foljande krav:

A Svagt konkurrenstryck och/eller svag konkurrensstrategi med god
potential for effektivitetshojning.

B Tillgdng till kompetenta etablerare.

C  Sma forluster av stordriftsfordelar vid overgdng till utbudskon-
kurrens.

D  Léga transaktionskostnader vid 6vergéng till internkonkurrens.

E  Svag trafikteknisk och administrativ interaktion med annan trafik.

G  Laga krav pé forhandlingsmakt i internationell trafik.

Vid analysen av de olika trafiksegmenten har tre segment identifierats som
vid en sammanvagning av hur vil de motsvarar nimnda krav kan vara
mojliga kandidater for internkonkurrens.

En mojlig kandidat ar direktgdende inrikes kombitrafik mellan terminaler
pa de mest trafikstarka kombirelationerna. Har ar potentialen for forbattring
av den inre och yttre effektiviteten god i kombination med god realiserbar-
het. Vidare ir risken for forlust av stordriftsfordelar liten beroende pd att
utbudskonkurrens kan férvantas 6ka godsvolymen patagligt. Ett avskaf-
fande av SJ:s trafikeringsmonopol pa dessa relationer ger mojlighet till eta-
blering for finansiellt kapabla transportféretag med stort transportkun-
nande, sdsom Bilspedition och ASG. Dessa foretag har i trafikstarka relatio-
ner tillrackligt stora godsfloden for etablering av egen kombitrafik.
Utbudskonkurrens forefaller dessutom kunna realiseras utan bl a admini-
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strativa Overbyggnader - dvs med liga transaktionskostnader. Med flexibla
avgéngs- och ankomsttidpunkter blir problemen med interaktion med
annan trafik begransade i 6vernattentrafik. Ett avskaffande av SJ:s trafike-
ringsmonopol i detta segment kan dessutom satta igdng, eller pdskynda,
onskvarda omstruktureringsprocesser inom annan godstrafik, sidvdl pa
jarnvag som pé landsvdag genom att skapa en avsevard potentiell utbuds-
konkurrens med icke ringa sannolikhet for etablerad utbudskonkurrens.
Om S]J:s trafikeringsmonopol for direktgdende inrikes kombitrafik upphavs,
t ex péd vissa utvalda relationer, ar bl a féljande scenarion realistiska mojlig-
heter:

1 §J utvecklar ett konkurrenskraftigt kombikoncept dorr till dérr och
konkurrerar hart med landsvagstrafiken i syfte att forhindra att andra
aktorer gér in pd kombimarknaden.

2 Formedlingsforetagen etablerar sig pd kombimarknaden som jarnvigs-
operatorer i konkurrens med SJ, som bibehdller sin nuvarande kon-
kurrensstrategi.

3 S], formedlingsforetagen och andra volymstarka intressenter utvecklar
i samverkan kombitrafiken med S] som jarnvdgsoperator.

Alla alternativen kan forvidntas medfora en effektivitetsokning jamfort
med nuldget. Det fOrsta alternativet dr okontroversiellt. Aven om sanno-
likheten harfor ar 1dg, kan alternativ tvd medfora att SJ slds ut frdn kombi-
marknaden pd vissa relationer och att en duopolliknande situation upp-
kommer, dar tva starka formedlingsforetag kommer att behdrska markna-
den pé savil landsvags- som kombisidan med S] som en potentiell etable-
rare. Det tredje, slutligen, medfor pa kort och medelldng sikt de storsta stor-
driftsfordelarna. A andra sidan finns inte samma konkurrenstryck mot den
jirnvédgsbaserade delen av den kombinerade transporten dorr till dorr, ef-
tersom jarnvagsdelen dr gemensam for aktorerna. Ett visst konkurrenstryck
kommer dock att finnas kvar frdn mindre landsvégsoperatorer och potenti-
ella etablerare.

En annan mgjlig kandidat for internkonkurrens ar viss systemtrafik. I
denna ar problemet inte frimst for 1dg inre och yttre effektivitet i trafiken,
utan risken i vissa fall for att S] kan utnyttja sin marknadsmakt till att ta ut
for hoga priser. Overprissittning kan hdr medféra risk for 14g konsumtion,
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och darmed &dven for ldg produktion, av de produkter som transporteras,
dvs forsdmrad allokeringseffektivitet. Etablering av utbudskonkurrens &r
dock ingen mojlig vag i detta fall, eftersom det skulle rasera stordriftsforde-
larna i denna trafik. Ddaremot kan upphandlingskonkurrens i vissa fall satta
en press pd anbudslimnande operatorer. Eftersom det har ar frdga om trafik
for ofta en enda kund, ar joint ventures mellan kunder och operatorer en

tankbar organisationsform.

En tredje kandidat for internkonkurrens, slutligen, dr matartrafik till och
frdn vagnslasttrafikens knutpunkter. Har skulle upphandlingskonkurrens i
vissa fall mojligen kunna bidra till att hoja vagnslasttrafikens effektivitet
och volym genom att stimulera till anvandning av enkel, lokalt anpassad
smdskalig teknik, t ex utvecklad i lokala joint ventures mellan lokala intres-
sen, transportkdpare och operatorer.

Att bara tre segment med begransad omsattning har identifierats som kan-
didater for internkonkurrens tyder pad att det inte kan vara ekonomiskt
motiverat att anvdnda samhdllets resurser som led i en strategi som syftar
till att infora internkonkurrens pa bred front i jarnvagstrafiken. Det skulle
totalt sett resultera i en effektivitetsminskning i jirnvdgssektorn. Om styr-
ningen av jarnvagssektorn Overhuvudtaget skall innehdlla internkonkur-
rens som en strategi, bor i denna ingd ett filter som i mojligaste mén saker-
stdller att de delar av trafiksystemet som utsdtts for internkonkurrens upp-
fyller kraven A-G. Strategin mdste med andra ord tillimpas med stark selek-
tivitet. Utformningen av en dylik strategi for internkonkurrens krdver
emellertid mera forskning. Detsamma galler frdgan om hur jarnvigssek-
torn 6ver huvud taget skall styras i Sverige. Det ar, som tidigare antytts,
langt ifrdn sjalvklart att nuvarande delning av det vertikala systemet for
produktion av jarnvédgstjanster i Banverket och SJ ger de bdsta organisato-
riska forutsattningarna for effektiv produktion. En alternativ strategi, som
bygger pé att trafikforetaget SJ tillfors fler funktioner i det vertikala produk-
tionssystemet och samtidigt aktivt utsatter trafikforetaget for ett starkare
externt konkurrenstryck i trafiksegment dar trycket ar svagt, borde utforskas

narmare.

114



DEL 4

HUR BOR JARNVAGEN ORGANISERAS?

EN EKONOMISK ANALYS

De tvd foregdende delarna har vickt flera frdgor vad giller mojligheterna
och effekterna av en avreglering av jirnvagen. Detta leder fram till féljande
frdgor: Var den uppdelning av jarnvdgen som gjordes 1988 riktig? Finns det
alternativ till den "svenska jarnvdgsmodellen" som bittre svarar mot kra-
ven pa effektivitet? I denna del av rapporten diskuteras dessa frdgor med

utgdngspunkt frdn ekonomisk teori.






9 ANALYSENS UTGANGSPUNKTER
9.1 INLEDNING

Analysen i foregdende del visar att det dar mycket tveksamt om den svenska
jarnvdgens effektivitet kommer att forbadttras med hjdlp av den form for
avreglering som nu 6vervags. Vi dr overtygade om att de foreslagna refor-
merna istdllet kommer att leda till en férsimring av jirnvagens villkor,
marknadsposition och kostnadseffektivitet.

Samtidigt vill vi emellertid ocks& framhélla att vi kdnner forstdelse for den
stravan som under senare &r kommit till uttryck i den politiska debatten om
jarnvdgens villkor, nimligen att dessa méste férdndras - och forbattras - for
att jarnvdgen i framtiden skall kunna spela en storre roll i det samlade
transportarbetet 4n vad som fallet varit under senare ar. En fortsittning av
den jarnvagspolitik som drevs under perioden fram till mitten av 80-talet
hade inneburit en ytterligare urholkning av jarnvigens position pd den
svenska transportmarknaden. Frdgan ar da: finns det ndgot annat och battre
alternativ till den "svenska modellen"?

I del 4 av vér studie skall vi besvara denna frdga. L4t oss inledningsvis
konstatera att det inte enbart dr den svenska jarnvdgen som kadnnetecknats
av finansiella, effektivitets- och andra problem. Praktiskt taget alla andra
jarnvéagar runt om i varlden har befunnit sig i samma situation under 70-
och 80-talen och de flesta kimpar fortfarande med dessa problem. I en dver-
siktsrapport om jarnvagsforetagens utveckling konstaterar Varldsbanken:

"In many countries, the mismatch between what the railways offer and what customers
want has caused both pronounced economic inefficiencies and severe financial strains
for the railways and their government owners. In much of the world, the railways’
losses of market share, burgeoning deficits, and mushrooming demands for State funding
have led to enormous pressure on governments to effect a fundamental restructuring of
the railway entity itself, and of its relationship with the State" (Moyer och
Thompson, 1992, s 1).

Samtidigt skall ocks& framhdllas att flera jirnvédgsforetag under senare ar
lyckats vdnda en tidigare negativ trend pé ett sitt som klart visar att det dr
mojligt att driva jirnvédgsforetag i konkurrens med andra trafikslag utan
krav pd omfattande subventioner. Detta faktum &terspeglar att man numera
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vet ganska mycket om de grundliggande orsakerna till jairnvagarnas ddliga
prestanda.

Dessa dr i forsta hand tvd. Den fOrsta ar att jairnvdgen avskdrmats fran kon-
kurrens frdn andra alternativ, bl a genom hérd reglering av andra trafikslag,
och dven sjdlv ofta varit foremdl for en omfattande reglering av priser,
utbud och kapacitet. Den andra ar att jarnvagen ofta drivits som en offentlig
forvaltning med tydliga politiska fortecken, och med outtalade prestations-
krav och oklar ansvarsfordelning (World Bank, 1988; se dven Jensen et al.,
1992). Vi menar att dven den svenska jirnvagens problem under efterkrigs-
tiden ytterst forklaras av dessa tvé faktorer.

Tyvérr maste vi konstatera att man i den svenska reformprocessen inte till-
rdackligt beaktat de grundliggande orsakerna till jairnvdgens problem.
Svagheten i den svenska modellen ar att den i realiteten innebar att man
vidmakthdller ett system som leder till oklar ansvarsfordelning, oklara
prestationskrav och ytterst till en fortsatt, och rentav férdjupad, politisering
av jarnvdgen, i forsta hand da fér banhallningsverksamheten. Ytterst dter-
speglar detta att modellen ar strukturellt felaktig, vilket analyserats ur ett
systemanalytiskt perspektiv i del 2, och som nu skall belysas med utgdngs-
punkt i ekonomisk teori i denna del av rapporten. Vi avser dd dven identi-
fiera ett alternativ till den svenska modellen for reformering av jarnvagen
som vi ar overtygade om ar klart mycket battre.

I breda drag kan man sidga att reformeringen av jirnvdgen runtom i virlden
foljer tvd utvecklingsriktningar. Den ena skulle man kunna kalla for den
vertikala uppdelningsansatsen; den andra for kommersialiseringsansatsen.
Den forsta kdnnetecknas av att banhdllningsverksamheten avskiljs fran
jarnvagen och tas Over av ett nytt foretag eller ny myndighet. Som utveck-
las nedan finns olika modeller for hur banverksamheten bor bedrivas.
Trafikverksamheten bedrivs i princip pd kommersiella villkor, och inom
ramen fOr denna ansats kan man ocksd Overviga att infora konkurrens
mellan olika operatorer. Den ekonomiska regleringen av operatéren/opera-
torerna avskaffas, och den trafikverksamheten styrs i forsta hand av allmédn
konkurrenslagstiftning.

Utmarkande for den andra ansatsen ar att hela jarnvagen i princip avregle-

ras vad giller offentlig kontroll av priser och utbud, men tilldts forsitta
verka som ett sammanhallet foretag. Konkurrenslagstiftningen komplette-
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ras ibland med speciella lagar, t ex for att gora det mojligt att stalla tydligare
krav vad géller avkastningsnivdn pd hela det kvarstdende kapitalet (efter
direktavskrivning av icke rdntabla delar). Ytterligare ett inslag ar att man
forsoker &stadkomma en tydlig &tskillnad mellan statens tva roller,
namligen dels som agare, dels som foretradare for det allmédnna. Detta l6ses
i princip genom att regleringen av jarnvagen skots organisatoriskt atskilt
fran dgarfunktionen, och att foretaget far en ledning och styrelse som i forsta
hand kan forvintas strdava efter att uppnd de mal som staten i form av dgare
vill uppnd. Bdda ansatserna kannetecknas dessutom av att forandringarna
av jarnvdgens institutionella struktur och/eller ekonomiska reglering gar
hand i hand med en 6kad betoning pé en avreglering av konkurrerande tra-
fikslag, i forsta hand da flyget, dkerindringen och busstrafiken.

Den mest extrema varianten i den fOrsta gruppen ar den svenska modellen.
I den svenska modellen har inte bara banan avskilts frdn operatéren, d v s
det nya SJ; banhdllaren - Banverket - forvantas dessutom agera enligt plan-
hushéllningsprinciper. Samhallsekonomiska kostnadsintdktsanalyser skall
sdledes anvidndas i investeringsplaneringen och priserna - de s k banavgif-
terna - skall faststadllas pd basis av samhallsekonomiska marginalkostnader.
Detta innebar att det inte finns ndgra krav pa kostnadstackning i banverk-
samheten och att Banverket dr en anslagsmyndighet. Dessutom vill man i
den svenska modellen infora konkurrens pa spéren, sdsom beskrivits ovan.

Den reformering som nu ar pd ging av British Rail liknar den svenska
modellen i flera avseenden, men det finns ocksa vasentliga skillnader. En ar
att det inte kommer att bli mojligt med konkurrens mellan olika foretag i
persontrafiken. En annan ar att den nya myndighet som skall ta hand om
banan - Railtrack - i princip tvingas leva med ett sjilvkostnadskrav och dar-
for maste finansiera sin verksamhet med avgifter som tas ut av opera-
torerna. Visserligen kommer staten kunna subventionera verksamheten
genom att t ex bekosta vissa former for investeringar, men till skillnad frn
i Sverige kommer subventionssystemet att bli transparent.

Andra lander som (i viss utstrackning) skilt banan frdn den operativa verk-
samheten ar Argentina och Colombia. I dessa lander galler ocksd i princip
kostnadstdckningskrav i banhéllningsverksamheten; dessutom férekom-
mer ingen konkurrens mellan olika operatdrer utan ett koncessionsfor-
farande som innebar att en operator ges ensamritt till en viss form for trafik
under viss tid.
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De bdsta exemplen pd kommersialiseringsansatsen dr de amerikanska jarn-
vdgama. De har visserligen alltid varit privatigda men var fram till avre-
gleringen 1980 hart reglerade och agerade da ofta mer som forvaltningar an
som foretag. Andra exempel dr de kanadensiska jarnvidgarna och de statligt
dgda jairmvadgarna i Spanien, RENFE, och i Sydafrika, Spoornet. Reforme-
ringen av jirnvédgen i Storbritannien fram till 1992 féljde ocksd i huvudsak
denna inriktning. Under 80-talet var British Rail det badsta exemplet pé ett
jarnvagsforetag i Europa som kunde agera pd kommersiella villkor och
med en klar ansvarsfordelning och ett tydligt regelverk.

9.2 VILKA AR MOTIVEN FOR DEN SVENSKA MODELLEN?

Reformprocessen runtom i vérlden uppvisar en provkarta pd olika regle-
ringsansatser och organisatoriska strukturer. Detta vidcker foljande fragor
om den politik som forts i Sverige: Vilka dr de motiv som ligger till grund
for den nuvarande politiken? Varfor valde man i Sverige att utveckla den
svenska modellen, istdllet for att prova kommersialiseringsansatsen pad det
gamla SJ? Och vilka dr de ekonomiska argumenten for att skilja banan fran
trafikverksamheten, och for att banverksamheten maste drivas i offentlig
regi och pa basis av planhushéllningsprinciper?

Det offentliga trycket ger inte mycket viagledning. For att underbygga kravet
pa att samhallet maste ta ansvar for infrastrukturen hanvisas i 1988 &rs tra-
fikpolitiska proposition i forsta hand till dess ldngsiktighet och strategiska
betydelse (Prop 1987/88:50). Inneborden av dessa begrepp utvecklas inte pa
négot sitt. Motiven for varfor konkurrens pd spdren ar bra tycks i forsta
hand vara att konkurrens stimulerar till effektivitet i utnyttjandet av resur-
ser och ger forutsdttningar for formyelse som kan leda till nya trafiklos-
ningar (Kommunikationsdepartementet, 1992/3)!.

I en rapport frdn Banverket (1991, s 4) heter det att "erfarenheterna frdn andra
marknader och sektorer visar...att det ar vasentligt med en intern konkurrens f6r att nd
effektivitet i den externa konkurrensen. Mangfalden och den interna tdvlan hojer
innovationsnivdn och gor att nya produkter eller produktionsmetoder kommer fram
snabbare - och omvént att fordldrade system inte lever vidare pd konstlade védgar".
Banverkets rapport utgjorde svar pd ett regeringsuppdrag under 1991 om méjligheten att
infora konkurrens pad sparen. Liknande formuleringar finns i flertalet av de andra
svaren pd detta regeringsuppdrag; se Rail Forum Sweden (1991), Svenska
Lokaltrafikforeningen (1991), SPK 1991:7. Se dven Nilsson (1990). Det finns ingen
angivelse av vilka studier som dessa pastdenden bygger pd och deras eventuella
relevans for konkurrensen pad spdren. Vad menas for dvrigt med intern och extern
konkurrens? En forfattare som anviént liknande begrepp under senare ar dr Michael
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Vad galler infrastrukturen, hanvisar propositionstexterna m a o inte till de
traditionella argumenten for offentliga ingrepp i marknadsmekanismen, d
v s forekomsten av i forsta hand sd kallade kollektiva varor och naturliga
monopol. Dessa begrepp dyker dock upp i andra sammanhang. I
Produktivitetsdelegationens rapport om infrastruktur och produktivitet
karaktdriseras infrastruktur som en vara med kollektiva egenskaper2. Och i
ett antal offentliga utredningar beskrivs infrastrukturen och jarnvagssek-
torn pa ett sdtt som for tankarna till naturliga monopol (Kommuni-
kationsdepartementet, 1985; Kommunikationsdepartementet, 1987;
Kommunikationsd epartementet, 1992/2; SOU 1978:31). I kapitel 10 disku-
teras i vilken utstrdckning som det dr relevant att betrakta jarnvagen
och/eller dess infrastruktur som en kollektiv vara alternativt som ett natur-
ligt monopol samt inneborden harav.

Som namnts tycker foresprdkarna for den pagdende reformprocessen att
innovationstakten méste hojas inom jarnviagen. Samtidigt berors inte en
fundamental frdga i sammanhanget, nimligen varfor jarnvigstrafik aldrig
tidigare drivits pd det sdtt som man nu gor och vill gora i Sverige.
Traditionellt har jirnvdagar kdnnetecknats av vertikal integration mellan
bana och operator, d v s av att infrastruktur- och transporttjanster produce-
ras av ett och samma foretag3. Jaimvagen uppvisar i det avseendet en indu-
striell organisation som avviker frdn de andra trafikslagen. Inom t ex luft-
och sjofarten har infrastrukturen traditionellt varit &tskild frdn produktio-
nen av transporttjanster och inte bara det; det ar inte ovanligt att dgare av
hamnar och flygplatser endast agerar som husvirdar och istdllet Gverlater

Porter (1990), men hans studier avser inhemsk konkurrens och extern konkurrens, d.v.s.
konkurrens frdn foretag i andra ldnder, och hans empiriska studier inbegriper inte
transportsektorn. En studie som ddremot ar av viss relevans i sammanhanget ar en
analys genomford av SPK avseende fjarrtrafiken med lastbil i Sverige, vilken gjordes
pa uppdrag av regeringen (B 1991:9). I den konstateras bl a att konkurrensen mellan
transport- formedlingsforetagen och dkerierna ar satt ur spel trots att marknaden ar
avreglerad. Studien vittnar knappast om att det dr den "interna konkurrensen inom
fjarrtrafiken” som ar den drivande kraften pd denna marknad.

2 Se Expertrapport Nr 9, 1991, ss 88-89. Se dven Eklund (1992).

Enligt The Economist, November 30, 1991, s 40, har konkurrens pad spdren bara

forekommit under en kort period mellan 1825 och 1830 p4 linjen mellan Stockton och
Darlington.
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det mesta av den operativa verksamheten pad andra aktorer/ operatorer.
Uppenbarligen har detta inneburit ekonomiska fordelar.

En principiellt viktig frdga ar m a o: Om konkurrensmodellen verkligen
kan erbjuda de fordelar som dess foresprdkare havdar, varfor har den da
inte uppstatt av sig sjdlv tidigare, och inte ens pé de stéillen i varlden och
under de tider da offentliga regleringar inte lagt ndgra som helst hinder i
vagen for dess inforande?

Enligt vart formenande kan en stor del av svaret finnas i de drivkrafter som
leder till en vertikal integration inom olika former for producerande verk-
samheter. I kapitel 11 skall vi darfér behandla teorier for vertikal integra-
tion, och kommer d& ocksd att berdra valfardseffekterna av sddan integra-
tion. I detta kapitel jamfors jirnvagen aven med andra samhaillsektorer
inom vilka man diskuterat eller genomfdrt en uppdelning mellan
infrastruktur och trafikverksamhet pd ett sdtt som synes likna den som
genomforts for jarnvagen i Sverige. Ett syfte ar att belysa skillnader och lik-
heter mellan olika sektorer, med utgdngspunkt frdn teorin for vertikal inte-
gration. Ett annat syfte dr att visa att det inte pd ndgot satt ar givet att
infrastrukturen bor skiljas frdn den operativa verksamheten. Detta ar en
frdga som helt avgors av de specifika omstandigheterna vad géller kostnads-
struktur och konkurrens for den aktuella typen av tjanst eller vara.

I kapitel 12 behandlas darefter de 6vriga argument som i olika sammanhang
framforts som stod for den svenska modellen. Det viktigaste av dessa ar att
konkurrens pd spdren kommer att leda till h6jd innovationstakt inom jarn-
vagstrafiken.
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10 FORELIGGER MARKNADSMISSLYCKANDEN?
10.1 INLEDNING

Antag att produktionen av tjinster och varor sker i privat regi och att
agarna stravar efter att maximera sina vinster. Givet vissa villkor galler att
vinstmaximering resulterar i samhallsekonomisk effektivitet. De fenomen
i en ekonomi som gor att dessa villkor inte (automatiskt) ar uppfyllda bru-
kar benimnas marknadsmisslyckanden, till vilka rdaknas bl a naturliga
monopol och kollektiva varor.

I detta avsnitt skall vi for det forsta analysera om det ar relevant att karakta-
risera jarnvagen eller dess infrastruktur som en kollektiv vara och/eller
som ett naturligt monopol. Diskussionen fors med avseende pd ett vertikalt
integrerat jarnvagsforetag, d v s det antas att banan inte ar tskild fran tra-
fikverksamheten sdsom fallet dr for nidrvarande i Sverige. Diskussionen
leder fram till att ett vertikalt integrerat jirnvagsforetag kdnnetecknas av
stordriftsfordelar. Detta resultat vacker i sin tur frdgan om stordriftfor-
delarna gor att marknadsmekanismen kommer att misslyckas och att
offentliga ingrepp darfor ar motiverade.

10.2 KOLLEKTIVA VAROR

"

I motsats till en "individuell vara"”, kiannetecknas en "kollektiv vara" av att
dess tillgdng inte minskar da den konsumeras. Fartyg eller flygplan utnyttjar
olika navigationshjdlpmedel - t ex fyrar - for att bestimma sin position, men
deras ansprdk pa dessa fyrars tjanster innebar normalt inte att det blir min-
dre Over av fyrtjanster till andra fartyg eller flygplan. Individuella varor
kdnnetecknas av vad man kallar fér "subtractability”; kollektiva varor -

sdsom fyrar - gor det inte.

Det ér inte ovanligt att det havdas att produktion av kollektiva varor dr av
sddan natur att den bor planeras, finansieras och drivas i offentlig regi. Detta
ar dock inte sjdlvklart. Det ar i princip fullt mojligt att finansiera och driva
produktion av kollektiva varor i privat regi pa ett sitt som ar forenligt med
samhéllsekonomisk effektivitet. Den viktiga egenskapen i sammanhanget
ar om det dr mojligt att formd dem som utnyttjar en kollektiv vara att betala
vad de anser den vara vard (kravet pd "perfect excludability"). Om denna
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egenskap ar for handen kan utbudet av kollektiva varor mycket val ske i
privat regi.

Mojligheterna att ta ut betalning for utnyttjande av kollektiva varor ar en
frdga om dels teknik, dels kostnaderna for sjdlva avgiftsuttaget. Fyrar kan an
en gdng anvidndas som ett exempel fOr att belysa detta. Traditionellt har det
inte varit mojligt att ta ut betalning for landbaserade fyrar inom sjofarts- och
luftfartssektorerna och sddana tjanster har darfor i ménga lander varit helt
eller delvis skattefinansierade. Men med den 6vergdng till satellitbaserade
navigationshjidlmedel - sdsom nu sker inom sévil sjo- som luftfarten - och
med hjdlp av modern dator- och kommunikationsteknik, kommer det i en
ndra framtid att i en helt annan utstrackning bli mojligt - s&val tekniskt som
organisatoriskt - att ta ut betalning av dem som utnyttjar dessa tjanster till
laga kostnader och pé ett sdtt som inte behdver innebdra att dessa naviga-
tionshjdlpmedel utnyttjas inoptimalt ur samhillsekonomisk synvinkel. I
framtiden kommer darfor ocksd navigationshjilpmedel i allt storre
utstrickning att finansieras och drivas pd samma sitt som vanliga indivi-
duella varor.

Fyrar dr ett exempel pd en kollektiv vara inom transportsektorn. Andra
exempel utgors av gator i stiderna och lokala vigniat. Men det mesta av den
ovriga infrastrukturen dr knappast att betrakta som en kollektiv vara. Vid
en Okad efterfrigan pa infrastrukturtjinster uppkommer forst trangsel, vil-
ket innebdr att infrastrukturtjansten forvandlas till ett mellanting mellan
en individuell och kollektiv vara. Och vid en hog efterfrdgan uppnés sedan
kapacitetstaket vilket i realiteten innebdr att infrastrukturen blir i det nér-
maste en renodlat individuell vara.

Inom luftfarten illustreras detta av att man vid en hog efterfrdgan pa land-
nings- och starttjinster tvingas definiera landningsbanors kapacitet i vad
som kallas "slots". Alla storre flygplatser i varlden, inklusive Arlanda, har
definierat banornas kapacitet pd sddant sitt. En ytterligare landning eller
start innebdar d& att det blir mindre 6ver av varan "start- och landnings-
tjdnst" till ovriga flygbolag.

Sdsom diskuterats i kapitel 3 har det inom jarnvdgen av i princip samma

skdl varit nodvandigt att infora begreppen tdgplan och tidtabell, vilka anger
hur médnga tdg, och ofta ocksd vilken typ av td4g som kan utnyttja infrastruk-
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turen under olika tidpunkter4. Till skillnad fran flygplatserna, har praktiskt
taget all infrastruktur inom jarnvagen alltid varit kapacitetsdefinierad pa
detta sdtt, inte bara den delen av bannitet som kannetecknas av mycket hogt
kapacitetsutnyttjande.

Sdsom ocksd behandlades i kapitel 3, doljer sig bakom detta en egenskap
som dr utmadrkande for jirnvdagen, namligen att om man andrar utnyttjan-
det av banan pd en link i nitet, fir detta normalt spridningseffekter till
andra delar av bannatet och dven till andra tidpunkter. Jarnvagen kanne-
tecknas - till skillnad frdn luftfarten, sjofarten och landsvagstrafik - av vad
som kan kallas kroniska externa effekter. Dessa beror ytterst pd att tdg inte
kan passera varandra fritt, sdsom for det mesta ar mojligt for bilar, lastbilar,
bussar, fartyg och flygplan.

Vil utnyttjad infrastruktur liknar m a o mest en individuell vara. Till
sddan infrastruktur tycks mycket stora delar av det svenska jarnvagsnatet
kunna rdknas. Det tycks vara en allmént accepterad uppfattning att kapaci-
tetsutnyttjandet i det nuvarande natet d&r hogt och att det darfor ofta ar
mycket trdngt. Det dr ocksd detta som brukar anges som skél for behovet av
den omfattande utbyggnaden av bannitet som nu pagér eller foreslds bli
genomford under de nirmaste tio d&ren. Man kan inte hidvda &ena sidan att
bannétet ar fullt utnyttjat och & andra att det ar att betrakta som en kollektiv
vara’.

Hur ar det med de mindre banorna som nu i forsta hand utfér vad som
skulle kunna kallas matartrafik? Enligt vart formenande kan ej heller de
betraktas som en kollektiv vara. Orsaken ar frimst att dessa banor knappast
kan tdnkas bli utnyttjade av mer 4dn en eller kanske tvd operatérer vid en
"avreglering" av jarnvagen enligt den svenska modellen, av skdl som
kommer att diskuteras nedan. Visserligen kan banor med gles trafik sdgas
ha kollektiva egenskaper, men det dr knappast meningsfullt att tala om
sddana egenskaper nar det inte ar frdgan om ett kollektiv som vill utnyttja
infrastrukturen. Under alla omstandigheter torde det inte foreligga ndgra

4 Ett annat motiv for tidtabeller och tdgplaner ar naturligtvis att de underlattar
informationsspridning till kunderna.

5 Hur det egentligen forhdller sig med kapacitets- utnyttjandet i det svenska bannitet ar

inte helt klart. Det tycks inte finnas ndgra etablerade regler for hur man boér mita
kapacitetsutnyttjandet, och de dsikter som hanvisas till i texten kan darfor diskuteras.
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storre problem med att begdra full betalning av operatorerna for vad
infrastrukturen faktiskt kostar nir endast en eller tvd operatorer utnyttjar
den.

10.3 NATURLIGT MONOPOL
10.3.1 Definition

Ett naturligt monopol uppkommer nar efterfrigan p& en marknad bast kan
tillgodoses av endast en producent. Med bast avses att den totala kostnaden
for en producent vid en given efterfrdgan ar lagre 4an de sammanlagda kost-
naderna for tvd eller flera producenter. Forekomsten av stordiftsfordelar
(definierade i avnsitt 6.1) dr ett nddvéndigt villkor for att en marknad skall
kunna betraktas som ett naturligt monopol.

Det hdvdas ofta att jirnvidgen ar att betrakta som ett naturligt monopol, och
att det darfor dr motiverat med offentliga ingrepp i form av nationalisering
och/eller priskontroll. Enligt vart formenande &r detta ett forenklat synsitt;
det finns en del andra omstdndigher som ocksd maste beaktas. Vi ater-
kommer till dessa normativa aspekter efter att ha sammanfattat den kun-
skap som idag finns tillgdnglig om jarnvdgens kostnadsstruktur.

10.3.2 Empiriska kunskaper och deras innebord

I kapitel 6 visades att produktionen av tdgtjanster kannetecknas av stor-
driftsfordelar. Till grund for denna slutsats 1dg bl a resultaten frdn en rad
ekonometriska studier avseende amerikanska jarnvagsbolag. Dessa studier
kan dessutom anvidndas for att belysa kostnadstrukutren for vertikalt inte-
grerade foretag, dvs d& dven kostnaderna for banan beaktas.
Sammanfattningsvis anger de att dven vertikalt integrerade foretag kdnne-
tecknas av fallande (l&ngsiktiga) marginalkostnader och darmed av fallande
(l&ngsiktiga) styckkostnader, men endast upp till en viss grans. Bortom bryt-
punkten ar alla kostnadsfunktioner linjdra, horisontella och samman-
fallande. Stordriftsférdelarna upph6v m a o nadr verksamheten nér upp till
en viss volym.

Skattningar av var brytpunkten ligger med avseende p& volymen varierar

kraftigt frdn studie till studie. De flesta anger ca 10-15 miljoner nettoton per
km, medan andra anger uppemot 30 miljoner nettoton per km. Det fore-

126



kommer sdledes stordriftsfordelar i en icke oviasentlig utstrickning i
vertikalt integrerade jarnvagsforetags.

Studierna av vertikalt integrerade fOretag visar dessutom att en marginal-
kostnadsbaserad prissattning leder till en hog kostnadstdckningsgrad redan
vid ett relativt 1agt kapacitetsutnyttjande. Kostnadskurvorna béjer m a o av
kraftigt och tidigt mot den ldngsiktiga linjara kostnadsfunktionen bortom
brytpunkten?.

De tillgangliga resultaten kan sjalvfallet inte i alla avseenden tillimpas pé
svenska forhdllanden. Det finns viktiga skillnader mellan den trafik som
forekommer pd amerikanska jarnvagar och i Sverige. Men de huvudsakliga
resultaten av de amerikanska studierna torde vara allmangiltiga; de ar
dessutom mycket plausibla. Samma férhallande, d v s konstanta styck- och
marginalkostnader 6ver en viss volym giller for ovrigt ocksd for vagar
(Small et al.,, 1989) och for startbanor pa flygplatser (Morrison, 1983).

Ytterst 4r det m a o frdgan om att komma upp i en viss volym for att man
skall kunna utnyttja kapaciteten pd ett rationellt sitt. Detta galler fOr i stort
sett all typ av verksamhet i vilken kapacitetsbegransande resurser utnyttjas;
sddana utmarks av en minsta ekonomisk skala. Var den minsta ekono-
miska skalan ligger fOr jarnvagstrafik i Sverige kan inte anges, men de till-
gangliga resultaten tyder pa att det knappast ar frdgan om att anlagga ett
tredje parallellt spar. Snarare tycks denna skala kunna uppnds redan efter
det fOrsta spdret.

Trots att kostnadsstrukturen efter en viss niva tenderar att bli linjar, skall
detta inte tolkas som att det dr mdjligt med konkurrens mellan vertikalt
integrerade jarnvagsforetag i Sverige. Trafikvolymen dr under alla omstan-
digheter inte s& stor att det finns utrymme fOr mer an ett foretag.

6 Se Brauetigam et al. (1984), Brown et al. (1979), Caves et al. (1982), Caves et al. (1984),
Friedlaender och Spady (1981), Harmatuck (1979), Hasenklamp (1976), Keeler (1983,
Nash (1990), Nash (1991), Nash (1992) och Vigouroux-Steck (1989). Den tillgdngliga
empirin ger stod &t SJs pastdende om stordrifts- fordelar i produktionen av tagtjénster;
SJ (1991).

Dessa resultat avser en given banstrackning, d v s inte ett helt nat av banor. Analyser

av ndtverk anger att det inte finns ndgra stordriftsférdelar. Det betyder att en
férdubbling av natet och verksamheten ger férdubblade kostnader.
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10.3.3 Normativa aspekter

Forekomsten av en kostnadsstruktur som kan generera ett naturligt mono-
pol innebdr dock inte automatiskt att det finns anledning fo6r samhallet att
intervenera. Det finns i forsta hand tva ytterligare faktorer att beakta, nam-
ligen mojligheten att prisdiskriminera och jirnvégens reella konkurrens-
situation. En tredje aspekt som man normalt ocks&d méste beakta i samband
med en normativ analys av verksamheter som kédnnetecknas av stordrifts-
fordelar ar huruvida den aktuella verksamheten ar potentiellt konkurrens-
utsatt eller inte (contestability). Vi gdr dock forbi denna fraga da allt tyder pa
att jarnvagstrafik - sdvdl inklusive som exklusive banan - inte kan betraktas
som potentiellt utsatt for internkonkurrens (d v s ej ar "contestable”) (Nash,
1990, Nash, 1991, Williams, 1992)8.

Prisdiskriminering innebdr att man tar ut olika priser av olika transport-
kopare for en och samma tjanst. Om det ar moijligt att diskriminera perfekt
leder ett naturligt monopol inte till samhallsekonomisk ineffektivitet.
Vinstmaximering i privat regi genererar da istéllet priser som (pd margina-
len) ar kostnadsanpasssade och leder ddarmed till ett optimalt utnyttjande av
tillgdnglig kapacitet. Vinstnivdn kan & andra sidan komma att bli hog, men
detta dr inte sjdlvklart sdsom diskuteras nedan.

Prisdiskriminering ar ett viktigt inslag inom transportsektorn, och inom
alla dess delsektorer. Nar prissdttningen inte dr reglerad ar det normalt att
olika transportkopare och resendrer betalar olika mycket for i huvudsak
samma produkt d@ven om skillnaderna till en del ocks& aterspeglar skillna-
der i kostnader mellan olika marknadssegment och i den utbjudna tjan-
stens kvalitet. Allteftersom jarnvagstrafiken avreglerats har prisdiskrimine-
ring ocksa blivit ett allt viktigare inslag pd denna marknad, och mojliggors

8 I den diskussion som férekommit om méjligheterna att etablera konkurrens pd sparen

aterkommer ofta begreppet konkurrensneutralitet, och de tgiarder som mdste vidtas for
att denna princip skall kunna tillgodoses. Det problem som doljer sig bakom
"konkurrensneutraliteten” dr ofta att vissa resurser kdnnetecknas av irreversibilitet
(sunk costs) eller har kollektiva egenskaper, etc. I Dir 1992:40 ndmns foljande faktorer
som viktiga for "konkurrensneutraliteten”: "trafikledning, tdgplanekonstruktion,
tidtabellaggning, stationstjdnster, utbildning av personal, bangardar som inte ingdar i
infrastrukturen, godsterminaler och underhdllsverkstader”. Vidare skall utredaren
enligt direktiven "sdrskilt belysa hur tillgdngen till lok och vagnar kan sadkerstallas
effektivt och konkurrensneutralt”; (ss 4 och 5). Diskussionen om konkurrensneutralitet
dterspeglar m a o till en del ett 6nskemdl att genom offentlig styrning forsoka
forvandla en marknad till att likna en (potentiellt) konkurrensutsatt marknad sdsom
den antas se ut i teoribockerna.
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av hemliga transportavtal, bonussystem, etc. Det 6kande inslaget av varie-
rande priser bekraftar att transportmarknaderna inte ar perfekta i den klas-
siska bemarkelsen och att producenterna till en del sjdlva kan bestimma
priset, &ven om det knappast ar frdgan om perfekt prisdiskriminering.

Dessutom skall ndimnas att prisdiskriminering dven praktiseras pa ett annat
- indirekt - sdtt inom transportsektorn, namligen genom exploatering av
den mark och de andra ytor som finns i anslutning till trafikanldggningar.
De overskott som SJ eller Luftfartsverket kan tillgodogora sig i samband
med fastighetsutveckling och fastighetsférvaltning harrér sdlunda till en
icke ovasentlig del frdn det sd kallade konsumentdverskottet (d v s den
totala betalningsviljan for att resa med tag eller utnyttja en flygplats utéver
vad som faktiskt betalas direkt via trafikavgifterna).

Indirekt exploatering av konsumentdverskottet dr ofta av mycket stor bety-
delse, inte minst for storflygplatser, som ibland t o m tjanar mer pd denna
verksamhet dn pd den reguljira. Mojligheten att exploatera konsument-
Overskotten var for ovrigt ocksd en viktig drivkraft bakom jarnvagarnas
vdldsamma expansion under senare delen av 1800-talet, vilken till mycket
stora delar skedde i privat regi och finansierades med privata medel. I
manga linder drevs denna utveckling framst av en Onskan om att tjana
pengar pd forséljning av mark for jordbruksandamal eller exploatering av
olika former fOr naturresurser.

Den andra aspekten som madste beaktas ar att marknadens avgransning inte
bor definieras av utbudssidan utan av efterfrdgesidan, sdsom diskuterades i
kapitel 5. Sett i det perspektivet dr jirnvigen i princip féremal for kon-
kurrens frdn en rad alternativ. Konkurrensen kommer dessutom att hdrdna
betydligt i framtiden av flera skal. Den viktigaste orsaken ar den forandrade
transportpolitiken inom EG/EES som innebar att det mesta av transportsek-
torn - med undantag for infrastrukturen - hdller pé eller kommer att avre-
gleras. Utvecklingen mot 6kad konkurrens p g a avreglering ar ocksé tydligt
markbar pa varldsmarknaden. Vidare kommer dven den ekonomiska inte-
grationen i Europa att skarpa konkurrensen mellan olika leverantorer av
samma produkt, och dessutom konkurrensen mellan leverantorer av nara
substitut. En tredje orsak hdanger ihop med att transportkostnaderna éver
tiden tenderar att sjunka relativt de transporterade varornas virde, vilket

innebar att konkurrensen mellan leverantorer pd varldsmarknaden ocksd
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okar. Aven denna utveckling paverkar efterfrigan pa jirnvigstransporter
pa existerande linjer i Sverige.

Med stor sannolikt kdnnetecknas m a o efterfrdgan pd jirnvagstransporter
av hog eller till och med mycket hog elasticitet i ett langre perspektiv. Att
kalla jarnvdgen fOr ett naturligt monopol ar darfor inte sdrskilt rattvisande
eller adekvat. En battre karaktdristik av jarnvagen ar att sidga att den ar
foremal for sd kallad monopolistisk eller imperfekt konkurrens.

I sin renodlade form kdnnetecknas en imperfekt konkurrensutsatt marknad
av att producenten i viss utstrackning sjialv kan padverka priset, men att
nagra "Overvinster" inte kommer att goras i ett ldngsiktigt jamviktslage. I
den traditionella modellen antas vidare att ett jamviktslige utmarks av viss
Overkapacitet darfor att priset i vinstmaximum kommer att Gverstiga mar-
ginalkostnaden (Lipsey, 1966).

Det finns dock skil for att revidera den traditionella teorins fOrutsagelser
vad giller jirnvidgsmarknaden med hdnsyn till vad som sagts ovan.
Betrakta forst den delen av jarnvigsnitet som kannetecknas av hogt kapaci-
tetsutnyttjande och alltsd av en kostnadsstruktur som ar eller bérjar bli lin-
jar. P& denna delmarknad innebar en langsiktig jamvikt under monopolis-
tisk konkurrens att det inte kommer att foreligga ndgon 6verskottskapacitet
samt att det blir relativt sma avvikelser mellan styckkostnaden, (den ldng-
siktiga) marginalkostnaden och det pris som tas ut pd marginalen.
Vinstmaximering kommer m a o att ge ett utbud som ligger nara ett sam-
héllsekonomiskt optimum.

Samtidigt kan det inte uteslutas att en vinstmaximerande jarnvag kan
komma att gora "Gvervinster" pd denna delmarknad genom att den till en
del kan prisdiskriminera och konfiskera eventuella konsumentdverskott
genom mark- och fastighetsexploatering. Vid en hog efterfrdgan i alla delar
av ett jarnvagsnat torde ett vertikalt integrerat jarnvagsforetag darfor kunna
uppvisa god lénsamhet @ven om hansyn tas till kostnaderna for infrastruk-

turen.

Den andra delmarknaden kdnnetecknas av 1agt kapacitetsutnyttjande, och
kanske ofta ocksd av att den tillgingliga sparkapaciteten en gdng dimensio-
nerats for en betydligt storre trafikmingd. Aven pd denna delmarknad
kommer dock trafiken att ha en storre omfattning och tendera att ligga nara
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vad som dr samhaillsekonomiskt optimalt - i ett ldngsiktigt jaimviktsldge -
dn vad den traditionella modellen fér monopolistisk konkurrens forut-
sager. Anledningen ar aterigen de mojligheter till prisdiskriminering som
foreligger och som innebdr att ett vinstdrivande foretag kommer att vilja
att forsoka ta ut ett pris pd marginalen som ligger ndra den (kortsiktiga)
marginalkostnaden. Det bor pdpekas att exploateringen av konsumentdver-
skottet i detta fall till en del kan komma att ske p& den andra delmarknaden,
d v s den marknad som kédnnetecknas av hogt kapacitetsutnyttjande.

10.4 AVSLUTANDE KOMMENTARER

I detta avsnitt har vi forsokt visa att de ofta féorekommande ansatserna att
beskriva jarnvagen eller dess infrastruktur som en kollektiv vara eller som
ett naturligt monopol inte ar sarskilt meningsfulla. En béttre beskrivning av
marknaden ar att den kdnnetecknas av imperfekt eller monopolistisk kon-
kurrens, dven om inte heller denna beskrivning i alla avseenden ar ade-
kvat. Det beror for det forsta pé att prisdiskriminering ar ett viktigt inslag i
jarnvégstrafiken och for det andra pé att kostnadsstrukturen for den hart
utnyttjade delen av jarnvdgsnitet kdnnetecknas av linjaritet. Dessa tva
egenskaper, vilka inte brukar ingd i den traditionella modellen f6r mono-
polistisk konkurrens, innebar att ett vinstmaximerande jarnvagsforetag
kommer att vélja att producera och sitta priser som ar forenliga med kravet
pé samhallsekonomisk effektivet, forutsatt att det ar utsatt for konkurrens.

De traditionella skdlen kan sdlunda inte &beropas for att motivera varfor
man i Sverige valt att separera banan frdn operatéren. Ett vertikalt integre-
rat jirnvagsforetag som agerar kommersiellt och pd en konkurrensutsatt
marknad ar inte - som s& ofta hdavdas - ett bra exempel pa ett marknadsmiss-
lyckande.
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11 VARFOR VERTIKAL INTEGRATION?
11.1 INLEDNING

Diskussionen i det foregdende avsnittet har inte klarlagt varfor jarnvags-
foretag normalt dr vertikalt integrerade. I detta kapitel skall vi forst berora
nagra av de orsaker som kan formodas ligga bakom denna traditionella
form for industriell organisation inom jarnviagen med utgdngspunkt i de
klassiska argumenten som genererats av teorin for vertikal integration.
Dérefter skall vi ocksd kort berora utvecklingen inom andra infrastruktur-
omréden for att dels belysa teorins relevans, dels visa att det inte gar att dra
nagra generella slutsatser om huruvida infrastrukturen och den operativa
verksamhet som nyttjar infrastrukturen bor separeras eller inte.

11.2 DRIVKRAFTER BAKOM VERTIKAL INTEGRATION
11.2.1 Utgdngspunkter for analysen

Aven om tankegingarna bakom den svenska jirnvidgsmodellen aldrig
redovisats ordentligt, tycks den bygga pa foljande antaganden. Det forsta ar
att infrastrukturhdllaren upptrader rationellt, inklusive strdvar efter att
minimera kostnaderna i den egna verksamheten. Det andra ar att kostnads-
strukturen for banhdllaren kdnnetecknas av linjaritet med avseende pé tra-
fikvolymen. Ett tredje antagande &r att operatdrernas kostnadsstruktur
ocksd kdnnetecknas av linjdritet, inklusive delbarhet, pd samma satt som
ofta antas for lastbilstrafik. Och ett fjarde antagande ar att det offentligas
kostnader for att utova myndighetsfunktioner och "organisera" marknaden
pa spdren samt att tillse att "konkurrensneutraliteten" respekteras inte ar
hoga.

Givet att det faktiskt ser ut pd detta satt, anger den traditionella teorin for
vertikal integration att man inte kan uppnd ndgra samhillsekonomiska
fordelar genom ett vertikalt samgdende av bana och operatérer. Det gér inte
heller att gora ndgra privatekonomiska vinster genom en sddan samman-
slagning. Huruvida banhdllaren agerar som monopolist eller pd en kon-
kurrensutsatt marknad spelar ingen roll; teorin anger samma resultat for
bdda fallen (Shughart, 1991).
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Det existerar sdlunda en teoretisk grund for den svenska modellen.
Dessutom, genom att banhéllaren ar ett offentligt 4gt foretag, kan man ocksé
- i princip - havda att det ar mojligt att forhindra att banhallaren agerar som
en monopolist, t ex genom att foreskriva att priserna for utnyttjande av
banan skall vara lika med marginalkostnaden.

Det finns emellertid en rad hakar i detta resonemang. Flera av de ovan
gjorda antagandena ar inte uppfyllda i verkligheten. Det dr t o m s att
manga av de traditionella faktorer som den ekonomiska teorin anger som
de starka drivkrafterna bakom vertikal integration med all sannolikhet ar
for handen inom jirnvagen. Dessa drivkrafter uppstdr ytterst genom moj-
ligheter att reducera de sammanlagda kostnaderna i produktionen. Det
innebar ocksd att vertikal integration under dessa omstidndigheter leder till
minskade kostnader och darmed ar forenlig med kravet pd samhallseko-
nomisk effektivitet.

Det ar i forsta hand foljande faktorer som det ar frdgan om (Perry, 1989,
Shughart, 1991):

e  Utbytbarhet mellan resursinsatser i bana och i tagdrift for att producera

ett givet trafikarbete;
*  Monopolism i operatorsledet;
¢  Externa effekter i operatorsledet;
¢  Kostnader for osdkerhet;
*  Exploatering av prisdiskrimineringsmojligheter; samt
*  Transaktionskostnader.
Foljande framstéllning bygger pd antagandet att sdval underleverantoren

(banhdllaren) som operatdren/ operatorerna upptridder som vinstmaxime-
rare.
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11.2.2 Utbytbarhet mellan resursinsatser i bana och i tagdrift

Det forsta skilet till vertikal integration ar att kostnaderna for att producera
tagtjanster inte dr oberoende av kostnaderna for att producera bantjanster.
Det innebar att det finns behov av en ndra koordination av resursinsatserna
i banan och i produktionen av tdgtjansterna for att man skall kunna mini-
mera de totala kostnaderna. Det géller pd kort, medelldng och ldng sikt.

P& kort sikt dr det bl a frigan om att bestimma tidpunkter for och omfatt-
ningen av det I6pande banunderhéllet. Det dr osannolikt att en sjdlvstandig
banhdllare kommer att ta full hansyn till operatorernas 6nskemaél vad galler
banunderhdllets utformning, ytterst beroende pa att banhdllaren har mono-
pol och att det inte ligger i dennes intresse att minimera de totala kost-
naderna. Monopolprissattning kommer ocksd att leda till att efterfrdgan pa
bantjanster blir lagre dn den samhéllsekonomiskt optimala.

Detta blir 4nnu tydligare om man betraktar utbytbarheten pé litet langre sikt.
Vid vixande trafikmangder blir det forr eller senare total sett Ionsamt att
investera i 0kad kapacitet genom att t ex anlidgga ytterligare forbigdngsspar,
ytterligare spar, eller genom att uppgradera signalsystemet. Det reducerade
behovet av lok, vagnar, etc medfor kostnadsbesparingar i produktionen av
tdgtjinster som mer an vadl uppvéger investeringskostnaderna. Om banan
drivs av en vinstmaximerande monopolist kommer en sddan uppgradering
dock forst att ske vid en trafiknivd som ar hogre dn den optimala. Genom
ett vertikalt samgdende kan banhdllaren och operatérerna undvika detta
problem, och darigenom minska kostnaderna och forbattra det samman-
lagda resultatet. Normalt kommer en sddan sammanslagning dven att leda
till att priset i konsumentledet sjunker.

Samma forhallande ar for handen pé ldng sikt. I det ldnga perspektivet ar
det t ex mojligt att 6ka kapaciteten genom att uppgradera banan for att tillata
Okat axeltryck. En hojning av det maximala axeltrycket innebar mycket stora
kostnadsbesparingar i produktionen av tdgtjanster, men en bandgare som
agerar som monopolist kommer inte omedelbart att kunna dra fordel av
detta. En sjdlvstinding banhéllare kommer darfor att underinvestera i
maximalt tilldtet axeltryck.
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11.2.3 Monopolism i operatorsledet

Drivkrafterna mot vertikal integration accentueras om det endast fore-
kommer en producent i operatorsledet, t ex som ett resultat av fallande
styckkostnader i produktionen av tdgtjdnster. Den icke-linjira kostnads-
strukturen i operatdrsledet forstirker behovet av en samordning for att
kunna producera till lagsta mojliga kostnad och forekomsten av endast en
operator underléttar dessutom denna samordning. Ocksé for denna situa-
tion anger den konventionella teorin fOr vertikal integration att ett sam-
gdende minskar de totala kostnaderna for en given produktion. DA detta
samtidigt kan forvantas medfora lagre priser for transportkdparna eller rese-
ndrerna i ett jaimviktsldge ar ett samgdende mellan banhdllaren och opera-
toren samhillsekonomiskt motiverat. Det giller sdval dd det vertikalt inte-
grerade foretaget dr foremal for konkurrens som nar det kan upptrada som
ett monopol.

Sdsom pépekats ovan tyder mycket pa att operatdrernas verksamhet kdnne-
tecknas av stordriftsférdelar. Det innebér att det inte kommer att uppstd
nagon reell konkurrens pa sparen. Antingen kommer det bara att finnas en
operator eller s4 kommer operatdrerna att upptrada som lokala monopol pa

banan.
11.24 Externa effekter

Som diskuterats ovan kan infrastuktur inte karaktariseras som en kollektiv
vara ndr infrastrukturen utnyttjas val. Det ar ett vilkdnt problem inom t ex
vagtrafiken och luftfarten att ett hogt utnyttjande av vagar resp rullbanor
leder till trangsel, d v s till att det uppstar ett beroendeférhdllande mellan
olika operatorers kostnader. Forekomsten av dessa externa effekter innebar
att infrastrukturen utnyttjas ineffektivt.

Den klassiska l6sningen pd problemet ar att infora trangselavgifter. En
alternativ 16sning ar att vertikalt integrera operatorerna och infrastruktur-
hdllaren. Bdda l6sningarna leder till lagre kostnader och ar samhallseko-
nomiskt riktiga. Bdda losningarna ar ocksd privatekonomiskt likvardiga om
trangselavgifterna betalas till infrastrukturhéllaren.
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Med tanke pd att de externa effekterna relativt sett har en mycket storre
omfattning inom jarnvagen, torde den senare 16sningen vara av storre rele-
vans fOr detta trafikslag.

11.2.5 Osikerhet

Den fjarde drivkraften bakom vertikalt samgdende 4r osdkerhet.
Kostnaderna for osdkerhet torde vara exceptionellt héga inom jirnvdgen p
g a investeringarnas ldnga tekniska livslingd och den hoga andelen irrever-
sibla kostnader. Osidkerheten &r ett relativt sett betydligt storre problem for
infrastrukturhdllaren an for operatérerna. Hans problem accentueras av att
han befinner sig mycket langre frdn marknaden an operatorerna - han har
ingen direkt kontakt med kunderna - och av att livslingden for hans fasta
tillgdngar dr mycket lingre dn for operatérerna. A andra sidan r opera-
torerna extremt beroende av banhédllarens planering och beslut vad galler
utbyggnaden av kapacitet pd langre sikt, och av det forhdllandet att det tar
mycket ldng tid att planera och genomfdra kapacitetshdjande investeringar.

En vertikal integration mellan bana och operatorer innebiar mot denna bak-
grund att en del av kostnaderna for osdkerhet kan elimineras och att de
totala osdkerhetskostnaderna kan reduceras. Vertikal integration av detta
skal ar - aterigen - samhallsekonomiskt motiverat.

11.2.6 Prisdiskriminering

Det femte skilet for vertikal integration - d v s 6kade mojligheter till pris-
diskriminering - hdanger egentligen nidra ihop med osdkerhetsproblemet och
strdvan efter att minska kostnaderna harfor. Som ndmnts ovan avses med
prisdiskriminering inte endast mdjligheten att ta ut olika priser av olika
transportkopare, utan dven indirekt prisdiskriminering genom exploatering
av mark och fastigheter i anslutning till jarnvagen.

Antag att jarnvagen bestdr av en separat banhéllare och ett antal operatérer,
som verkar inom sina olika nischer. Det normala vid en sddan uppdelning
mellan en infrastrukturhdllare och operatorer ar att den forre ar agare till
marken och fastigheterna (jfr med hamnar och flygplatser). Orsaken ar att
en sddan uppdelning ger de ritta incitamenten till infrastrukturhdllaren att
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se till att kapaciteten utnyttjas s& mycket som mojligt i syfte att maximera
markviardena¥.

Samtidigt kan operatdrerna p g a konkurrenstrycket frdn andra fardmedel
och alternativ fOorvdntas vara beroende av prisdiskriminering sdsom ett
medel fOr att 6ka intdkterna. Operatdrernas mojligheter i det avseendet dkar
ju bdttre anpassad infrastrukturen éar till marknadens krav och vice versa.
Det finns m a o en naturlig drivkraft att verka f6r en samordning av trafik-
och infrastrukturplaneringen for att mojligheterna till prisdiskriminering
skall kunna maximeras.

11.2.7 Transaktionskostnader

Som redogjorts for i kapitel 7 avser transaktionskostnader kostnaderna for
att "underhdlla och driva" en marknad. De inbegriper kostnader for att folja
prisutvecklingen, upphandling, kontraktering, att 16sa konflikter, m m. Om
transaktionskostnaderna ar mycket hoga, kan det vara rationellt att 16sa
produktionsproblemet genom att g forbi marknaden, t ex genom ett verti-
kalt samgdende.

I den svenska modellen uppstdr transaktionskostnader i tvad led. Det ena,
som behandlats ovan i kapitel 7, avser relationerna mellan olika operatdrer.
Denna kostnadskomponent ar den storsta av de tvd och ar sannolikt ocksa
av stor betydelse. Det andra avser relationen mellan opera-
toren/operatorerna och banhdllaren, och omfattar bl a kostnaderna for att
forhandla fram och genomdriva avtal om banunderhdll och banans kvali-
tet, t ex i form av ett banuppldtelseavtal av den typ som f6r ndrvarande
ingds mellan Banverket och S]. Men till denna komponent hér ocksé alla de
andra verksamheter som olika intressenter - inklusive SJ, kommuner, poli-
tiker, naringlivet - genomfor i syfte att pdverka bannatets kvalitet och kapa-
citet. Den omfattande lobbyverksamhet som den svenska modellen genere-
rar ar m a o ocksé ett exempel pd en transaktionskostnad.

9 Att man i Sverige valde att ge det nya S] marken och fastigheterna i samband med
uppdelningen 1988 vittnar egentligen enbart om hur foga genomtéinkt den svenska
modellen é&r.
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11.2.8 Relevans for den svenska jirnvdgsmodellen

I framstallningen ovan har vi hela tiden utgétt frdn en marknad som inled-
ningsvis antas bestd av ett antal operatorer och en banhallare. Alla dessa
aktorer antas vara vinstmaximerare, och syftet har varit att visa pd de driv-
krafter som gor att operatdrerna och banhéllaren kommer att strava efter att
integrera sina verksamheter, samt att detta dven ar forenligt med kravet pa
samhaillsekonomisk effektivitet.

Frdgan ar nu vilken relevans detta har for den svenska modellen. I den
antas att det finns en banhéllare som inte agerar som en vinstmaximerande
monopolist, utan "rationellt". Det ar tankbart att om det nu vore mojligt att
forma ett offentligt gt monopol att agera rationellt, sd skulle flera av de
drivkrafter som identifierats ovan mildras och kanske t o m kunna elimi-
neras. Under lyckliga omstandigheter galler det for allt utom transaktions-
kostnaderna. Under sddana omstandigheter skulle det kanske t o m vara
rationellt med den svenska modellen.

Problemet ar Aaterigen realismen i det antagande som madste goras.
Erfarenheterna anger sdlunda att man inte kan f4 statliga monopol att agera
rationellt pd det satt som maste antas. Och om man nu trodde att ett statligt
monopol skulle kunna agera rationellt, varfor betraktas det d& som ©6nsk-
vart att infora konkurrens pa spéren?

Att man knappast kan forvanta att banhéllaren skall agera rationellt inne-
bar ocksé att det i ett langre perspektiv finns mdnga kallor till konflikter i
den svenska modellen, d v s mellan Banverket och S] (och ev andra opera-
torer i framtiden). Det giller inriktningen pd och tidpunkten for investe-
ringar, storleken pa banavgifterna och inriktningen och omfattningen pa
banunderhdllet. S& lange som den nuvarande situationen bestdr, som
utmarks av (i) exceptionellt ldga banavgifter, som med all sannolikhet ligger
ldngt under marginalkostnaden for banutnyttjande, (ii) hog investeringstakt
i bannatet, och (iii) av att 5] tilldits dga de vardefulla fastigheterna och mar-
ken, d v s sd lange som SJ subventioneras direkt och indirekt och skattebeta-
larna stdr for en stor andel av infrastrukturens kostnader och dessutom bar
alla riskkostnader kommer det se ut som om det fungerade. Om subventio-
nerna upphorde skulle konflikterna komma upp till ytan och véxa ut i full
styrka.
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Avslutningsvis skall ocksd nimnas att man frdn diskussionen ovan till en
del kan finna forklaringar till varfor vertikal integration ej pd samma satt ar
den naturliga ordningen inom luftfarten, sjofarten och vigtrafiken.
Transaktionskostnaderna ar av betydligt mindre betydelse 4n inom jarn-
végen, bl a genom att de externa effekter som uppkommer i samband med
trangsel inte alls 4r av samma kroniska natur. Utbytbarhet mellan resurser
som anvdnds i produktionen av transporttjanster och i infrastrukturen ar
naturligtvis inte forsumbar for de andra trafikslagen men sannolikt av
mindre betydelse. De andra producenterna av transporttjanster ar vidare
inte pd samma sdtt som for jairnvdgen beroende av infrastrukturhdllaren
och vice versa, varfor kostnaderna for osdkerhet ar av en mindre dimen-
sion. Detta hanger i sin tur ihop med att kostnadsstrukturen for opera-
torerna inom de andra trafikgrenarna ligger mycket nirmare idealet om lin-
jaritet och delbarhet.

Ytterst dr det emellertid infrastrukturkostnadernas relativa andel som ar
den avgorande skillnaden mellan jirnvagen och de andra trafikslagen.
Inom jirnvdgen uppgdr de kostnader som direkt dr knutna till bana, led-
ningar, stationer, trafikledning, etc. till ca 50% av de totala kostnaderna
(Williams, 1992); for de andra trafikslagen ar motsvarande andel endast ca 5
- 10%.

11.3 ANDRA INFRASTRUKTUROMRADEN
11.3.1 Inledning

Den pédgdende forandringen av jirnvagen har drag som pdminner om
utvecklingen pa en rad andra infrastrukturomraden, sdval i Sverige som i
utlandet. Det géller i forsta hand elmarknaden, telemarknaden och mark-
naderna fOr rortransporter av olika typer av energislag, sdsom naturgas och
oljeprodukter. Generellt sett kan utvecklingen pd dessa omrdden sigas ha
lett till en 6kad betoning i den ekonomiska politiken pd behovet av att sepa-
rera infrastrukturen frdn den operativa verksamheten. Det finns ocksa
atskilliga exempel dar sddana uppdelningar gjorts.

Det finns dock anledning att varna for att dra allt for stora véxlar pd vad
som hdnder p& andra marknader for jarnvagens del. Det torde finnas
vasentliga skillnader vad giller kostnadsstrukturen och motiven for och
behoven av vertikal integration mellan olika infrastrukturomréden, precis
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som mellan olika trafikgrenar. Ytterst mdste det vara varje marknads speci-
fika egenskaper som avgor hur den bor struktureras och regleras. I detta
avsnitt skall vi kort berdra detta med utgdngspunkt frdn de pagdende for-
dndringamna av el- och telemarknaderna i Sverige.

11.3.2 Elmarknaden

Elproduktion och distribution kan delas upp pé tre leverantorer i ett verti-
kalt perspektiv: elgenerering, transmission och lokal distribution. Den
tunga infrastrukturen utgors av transmissionsnatet och den ldtta infrastruk-
turen av de lokala nidten. Bdda dessa ndt utmarks av egenskaper som ger
upphov till naturliga monopol. Det finns betydande stordriftsfordelar i nét-
verken som gor att det 4r oekonomiskt att konkurrera med alternativa nat. I
producentledet - generering av elkraft - foreligger ddremot forutsittning for
konkurrens, darfor att kostnadsstrukturen generellt sett, d v s med av-
seende pd hela industrin, dr stigande och det foreligger delbarhet (Prop
1991/92:133).

Totalt sett 4r elmarknaden utsatt for svag konkurrens, speciellt i Sverige dir
alternativa energikillor sdsom naturgas spelar en mycket begransad roll.
Elmarknaden uppvisar i det avseendet en egenskap som pétagligt avviker
frdn vad som kan iakttas pd jairnvagsmarknaden, som dven pd kort sikt dr
utsatt for en omfattande konkurrens. Detta innebdr att om man vill stirka
konkurrensen pd elmarknaden sd mdste det ske internt och genom att

exploatera den potentiella konkurrens som foreligger i genereringssteget.

Den struktur pd elmarknaden som nu ar pd vag att inforas i Sverige bygger
pa denna tankegdng. Ytterligare inslag i denna konkurrensmodell &r att det
tunga transmissionsnatet - till vilket alla foretag som genererar elkraft kan
ansluta sig - drivs separat frdn den &vriga verksamheten. En stor del av
transmissionsnitet - det s k storkraftnétet - 4gdes tidigare av Vattenfall, men
Overfordes i borjan av 1992 till en nybildad statlig myndighet, Svenska
Kraftnédt, som ett forsta steg i en process mot avreglering av elmarknaden
(Prop 1991/92:133).

De lokala néiten - allt som allt ca 300 st - uppvisar & andra sidan en blandad
dgarstruktur, med kommunerna som dominerande inslag. Nar elmarkna-
den avregleras kommer de lokala distributdrerna fritt kunna kopa frin
olika leverantdrer, och deras monopolsituation visavi den slutlige konsu-
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menten kommer att begransas av att denne direkt kan skriva avtal med
olika leverantorer och att den lokala distributéren ar skyldig att leverera
dven denna elkraft. Dessutom kommer prisovervakning finnas i det lokala
ledet.

Det kan tyckas som att avregleringen av elmarknaden bygger pd samma
tankegéngar som ligger till grund for den svenska jirnvagsmodellen. Det
finns dock viktiga skillnader. Den forsta ar konkurrenssituationen, som
redan pdpekats. Den andra ar kostnadsstrukturen i operatorsledet, som pa
elmarknaden tillditer konkurrens, medan den pd jirnvdagsmarknaden inte
gor det.

Den tredje faktorn hianger ihop med kostnaderna for vertikal uppdelning.
For jarnvagstrafik har det havdats ovan att en vertikal uppdelning innebar
stora kostnader. P4 elmarknaden 4r motiven for vertikal integration mellan
operator och infrastruktur mycket svagare. For det forsta innebar en upp-
delning sma transaktionskostnader. Ytterst beror det pd att det inte fore-
kommer vare sig trangselproblem eller kroniska externa effekter i trans-
missionsnatet. Givet att det inte finns ndgra absoluta kapacitetsrestriktioner
i ndtet kan en ny operator borja leverera via transmissionsnitet utan att

detta innebidr ndgra stérningar for de andra producenterna.

For det andra finns inte alls samma utbytbarhet mellan resurser i operators-
ledet och i infrastrukturledet som for jarnvdagen. Och for det tredje spelar
osakerhetskostnaden en helt annan roll. Det som tar tid och ar resurs-
krivande pd elmarknaden dr att bygga ut gerereringskapaciteten, inte
transmissionsnétet. Transmissionsnétet kan expanderas mycket lattare och
snabbare, och kostnaderna ar relativt sett mycket lagre.

Den ekonomiska teori som vi utnyttjat ovan for att belysa bristerna i den
svenska jarnvdgsmodellen, kan m a o ocksd anvandas for att belysa varfor
det kan vara motiverat med att dels skilja operatérerna fran infrastrukturen
péd en annan marknad, sdsom elmarknaden, dels utnyttja denna separering
for att kunna 6ka den interna konkurrensen inom branschen.

11.3.3 Telemarknaden

P4 telemarknaden finns tva typer av leverantorer, tillhandahdllare av det
allmanna telenitet - infrastrukturen - och av teletjanster, d v s sandning
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och styrning av signaler i ett telendt med hjdlp av telekommunikationspro-
cessorer. Ofta delar man dessutom upp nitet i lokala nét och transmissions-
nit. Telemarknaden kidnnetecknades tidigare av patagliga stordriftsfordelar
och svag konkurrens, och var darfor ett utmarkt exempel pa ett naturligt
monopol (Kommunikationsdepartementet, 1992/1).

Teknikutvecklingen har emellertid under de senaste &rtiondena radikalt
dndrat forutsdttningarna pé telemarknaden. For det forsta har en rad nya
tjdnster introducerats utover de traditionella taltelefonitjinsterna, inklu-
sive datatjdnster och andra mervardetjinster, personsokning och
faksimiloverforing. For det andra har flera nya teknologier introducerats for
Overforing av signaler, t ex fiberoptik, satelliter, ledningar avsedda for kabel-
tv och olika typer av radiobaserade system. Och for det tredje har trans-
missionstekniken utvecklats, vilket kraftigt 6kat dverféringskapaciteten.

Den tekniska utvecklingen i kombination med en mycket kraftig tillvaxt i
efterfrdgan - som till en del forklaras av de nya tjinsterna - har medfort att
de traditionella monopolegenskaperna haller p& att urholkas. Detta blev
forst markbart fOr transmissionsnatet, dar kraftigt sankta styckkostnader har
gjort det ekonomiskt mojligt att introducera parallella ndt. Det dr sannolikt
denna utveckling som ldg bakom den partiella avreglering som genomfor-
des i USA 1984 och som innebar att att konkurrens tilldts i ldngdistanstrafi-
ken, medan sju oberoende lokala bolag erh6ll monopolrattigheter till den
lokala trafiken.

Under de allra senaste dren kan dessutom en utveckling skonjas som inne-
bar att ocksd de lokala ndtens monopolsituation kan komma att hotas. Det
ar framst introduktionen av mobiltelefoni och tekniker for att Overféra
telesignaler via kabel-tv ndt som ligger bakom denna utveckling.

Telemarknaden utméirks av en omvandlingsprocess som gor att den allt-
mer borjar likna transportmarknaden. Alternativa Overforingstekniker
skapar forutsdttningar for konkurrens mellan olika "teletrafikgrenar" och
denna konkurrens vidgas och fordjupas genom att antalet olika tjdnster,
sdsom pa transportmarknaden, Okar.

Teletekniken kdnntecknas dessutom av egenskaper, som liksom fGr jarn-
vdgen, gor att det finns starka drivkrafter mot vertikal integration av nat

och teletjanster. Sannolikt dr de avgoérande faktorerna ndgot annorlunda an
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for jarnvagen. Den mest betydelsefulla faktorn torde vara de pdtagliga
skaleffekterna i produktionen av teletjanster som dessutom innebar att det
ar otdankbart med "konkurrens i telendtet". En ytterligare faktor ar att det
finns vasentlig utbytbarhet i resursanvandningen for produktion av tele-
tjanster och i natet. Den 16sning vad galler transmissionsteknik och 6ver-
foringsmedium som bér viljas for att minimera de totala kostnaderna
haller pa att bli alltmer beroende av den typ av trafik som skall dverforas,
inklusive dess sammansattning.

Utvecklingen pé telemarknaden talar darfor for att man bor strava efter att
etablera konkurrens mellan vertikalt integrerade producenter. Detta tycks
ocksé bli den politik som Sverige kommer att driva i framtiden. I en propo-
sition under 1992 forutskickade kommunikationsministern sdlunda:

"En separering av Televerkets teletjinster frdn telendtet baseras enligt min bedomning
pé ett synsitt som inte 6verensstimmer med den nuvarande tekniska utvecklingen pa
telekommunikationsomrddet. Den tekniska utvecklingen gdr i riktning mot ett system
med ménga nét vid sidan av det traditionella allmdnna nitet, med méjlighet for olika
nit att kringga det allminna telenitet. Aven integrationen mellan nitet och tjanster
dkar. Aven om tjanster kan erbjudas relativt oberoende av nitet, kommer flera tjanster
att vara helt integrerade med nitet i s.k. kombinerade tjinster. En uppdelning mellan
telendtet och tjanster skulle mot denna bakgrund sannolikt férsvdra Televerkets pro-
duktutveckling inom detta omrdde och vara till nackdel for kunderna. Att lyfta ur
telendtet fran Televerket skulle dirmed, enligt min bedémning reducera verkets kom-
mersiella moéjligheter, vilket varken ar efterstravansvart eller nodviandigt for att fa
till stdnd en 6kad konkurrens pd svenska telemarknaden. Mot denna bakgrund kommer
jag inte att foresld ndgon uppdelning av Televerkets nuvarande verksamhet" (Prop
1992/93:132, 5 18).

Mot bakgrund av vad som sagts ovan synes detta resonemang berittigat. Det
belyser dessutom de huvudsakliga skilen for varfor infrastrukturen pa
vissa marknader inte bor skiljas frdn produktionen av tjansterna, och illu-
sterar pastdendet i inledningen till detta avsnitt, namligen att det inte finns
ndgan standardlosning vad galler hur infrastrukturen bor organiseras pd en
marknad. Avslutningsvis konstaterar vi ocksd att kommunkationsminis-
terns resonemang lika vdl hade kunnat tillimpas p& transportmarknaden.
Det ar bara att byta ut ord som telekommunikationsomrddet mot trans-
portmarknaden, och Televerket mot SJ.
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12 OVRIGA ARGUMENT FOR DEN SVENSKA
MODELLEN

121 INLEDNING

Den ekonomiska teorin och de historiska erfarenheterna av jarnvagstrafik
anger att det finns starka skal som talar for att den trafikverksamheten och
banhdllningen bor drivas i ett sammanhéllet foretag. Det innebar ocksa att
den reella inneborden av ordet avreglering inom jarnvagstrafiken ar att
vertikalt integrerade foretag tilldts bedriva sin verksamhet utan direkt styr-
ning av myndigheter och politiska organ. Givet att jarnvagen ar utsatt frdn
konkurrens frdn andra trafikslag och alternativ kommer denna form for

avreglering att leda till ett effektivt utnyttjande av knappa resurser.

Detta innebar ocksd att den nu foreslagna avregleringen i realiteten inte bor
ses som en avreglering. De problem som belysts i Del 2 och i Del 3 av denna
studie dterspeglar egentligen endast detta forhallande. Grunden till proble-
men finns i den inriktning pa jarnvagspolitiken som lades fast redan 1988.
Den innebar en forsatt offentlig och generell styrning av en stor del av jirn-
vdgens verksamhet, och ddarmed en forsatt politisering av operativ verk-
samhet. Den tilltankta avregleringen medfor ingen forandring darvidlag,
snarare tvartom.

Véra slutsatser pdverkas eller dndras inte i ndgot avseende av de andra
argument som i olika sammanhang lanserats som stod for den svenska
modellen. Dessa argument ar bl a:

konkurrens pd spdren innebadr héjd innovationstakt, vilket - som
niamnts - ar den egentliga kdarnan i argumentationen for konkurrens

e  offentliga investeringar i infrastruktur bidrar till hojd tillvaxttakt i
ekonomin

e den svenska modellen innebar att man behandlar vdg- och jarnvags-

trafik p& samma satt

e genom en avreglering blir det mojligt att infora reell konkurrens i
upphandlingen av subventionerad trafik
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e den svenska modellen ar forenlig med EGs direktiv for jirnvagstrafik.
I resten av detta kapitel skall vi syna dessa argument narmare.
12.2 JARNVAGAR OCH INNOVATIONER

Diskussionen i kapitel 6 och 10 om jarnvigens marknads- och kostnads-
struktur ledde fram till att det inte kan uteslutas att det finns segment vad
galler produktionen av tdgtjanster som sd att siga utgor egna naturliga
monopol, dtmintone p& kort till medelldng sikt. P& langre sikt mdste man
normalt anta att monopolegenskaperna ocksd inom dessa segment kommer
att urholkas av andra alternativ utanfor jarnvagssektorn, sdsom argumen-
terats ovan.

Dessa segment - eller nischer - borde vid en forsta anblick utgora en stimu-
lans till innovationer. De klassiska Schumpeterianska forutsdttningarna
tycks foreligga sdsom mojligheten till vinster utéver vad som ar normalt,
vilket skulle kunna ses som ett starkt argument for "en avreglering" av
jarnvagstrafiken.

En viktig forutsittning for att den tilltdinkta nya l&sningen - t ex en viss
form for systemtrafik - skall kunna forverkligas ar att den far ett tillrackligt
stort och lampligt utformat utrymme i tidtabellen. Antag att en sddan 10s-
ning kan identifieras och att den leder till en disposition av trdngt utrymme
pé den hart utnyttjade delen av bannitet under det forsta aret (eller perio-
den) som tillfredsstaller sdvil den nya aktdren som den traditionella (lds SJ).
Kommer detta att vara tillrackligt for att locka "innovatoren" att starta den
tilltankta nya verksamheten?

Med all sannolikhet inte. Det troliga ar att innovatoren kommer att stdlla
ansprdk pd garanterad tillgdng till det identifierade utrymmet i tdgplanen
och tidtabellen inte enbart under det fOrsta dret utan dven under ménga &r
framover. For att trada in pd marknaden kommer innovatéren m a o med
all sannolikhet att stdlla som villkor antingen att han f&r vad som kallas
"grandfather rights" vid fordelning av s k slots pa flygplatser (forstahands-
ritt till en slot i samband med varje omférhandling av fordelningen av
slots) eller "besittningsradtten” for en relativt ldng period och troligen
atminstone 10 4r. En del av forklaringen ar att innovatdren mdste ploja ner

stora summor i den nya losningen, framfor allt i rullande materiel. En
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relativt stor andel av dessa investeringar kommer att vara irreversibla
(sunk costs) med tanke péd att materielen inom jarnvdgen har begriansad
anviandbarhet pd andra delmarknader.

Den andra delen av forklaringen dr att risken for att innovatoren skall ga
miste om de aktuella utrymmena i tdgplanen och tidtabellen ar alltfor stor
om de skulle goras foremal for regelbunden handel varje &r eller med vissa
ars mellanrum, genom ndgon form for auktionsforfarande eller prissatt-
ning som styrs av utbud och efterfrdgan. Innovatdren representerar i sam-
manhanget den lilla verksamheten, som enbart avser att operera inom ett
segment. Det stora - existerande - foretaget kommer ddremot att verka inom
en rad olika segment, som ingalunda utgor isolerade nischer utan mellan
vilka den stora operatoren kan utvaxla materiel, personal, etc. Om tdgpla-
nen och tidtabellen blir féremal for regelbunden handel, kommer den stora
operatoren att ha mycket stora mojligheter att konkurrera ut innovatéren
fran det eller delar av det utrymme som denne fick under det forsta dret
(eller perioden), dels darfor att det stora foretaget d& ungefar vet vad det nya
foretaget ar berett att betala, dels darfor att det stora foretaget sannolikt
utévar ndgon form for trafik som kan bdra dnnu hogre avgifter. Det dr med
andra ord ganska latt for ett existerande foretag att tranga ut ett mindre fore-
tag, utan att det pd ndgot sitt gdr att havda att det dr frdgan om s k "predatory
pricing".

Med andra ord, om man vill 6ka innovationstakten genom att inféra kon-
kurrens pa spdren sd ar detta ocksd forenat med ett visst pris. Det priset
bestdr i forsta hand av ldngsiktiga rattigheter vilket i realiteten innebar att
man bygger in betydande trogheter i tdgplanen. Sdsom utvecklats ovan i Del
2 innebdr knappheten pd sparutrymme och jarnvigsteknikens speciella
egenskaper att jarnvdgen kannetecknas av kroniska externa effekter. I detta
forhallande finns en orsak till varfor en dgare av jarnvagsinfrastruktur inte
p& samma sitt som dgare av hamnar och flygplatser dr beredda att hyra ut
kapacitet till olika konkurrerande operatorer. Gor han det minskar den
framtida handlingsfriheten betydligt, inklusive mojligheten att introducera
andra typer av innovationer vid en senare tidpunkt.

Hur forhéller det sig med innovationstakten for jarnvagsforetag som ar ver-
tikalt integrerade? Foreligger det ndgra problem i det avseendet? I for sig
skulle man kunna tidnka sig det darfor att en potentiell innovator - utanfor
jirnvédgen - kan tdnkas ha bristande incitament att redovisa och silja sina
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forslag till jarnvagen. Vid en forsta anblick tycks det sdlunda som om det
foreligger en uppenbar risk for att ett vinstmaximerande jirnvagsforetag
enbart skulle ligga beslag pa forslag till forandringar utan att innovatoren
skulle f& skorda frukterna av sin verksamhet. Jarnvdagen befinner sig i en
ensamkoparsituation, monopsoni.

Vad vi kénner till finns inga omfattande studier av innovationer inom
jirnvagen, dven om det mesta tyder pd att en rad forandringar av innovativ
karaktar genomforts under den period som jarnvagen varit avreglerad i
USA, d v s sedan 1980. De amerikanska jarnvagarna torde idag utgora de
basta exemplen pd traditionellt organiserade foretag som verkar p& kom-
mersiell basis och pd en transportmarknad som kannetecknas av hdrd kon-
kurrens. I USA har mycket hdnt under de senaste 10 dren, inklusive Okat
samarbete mellan stora foretag och smé foretag som bedriver matartrafik, en
vasentlig tillvaxt i combitrafiken, utveckling av tdg med storre dimensioner
(tdg med staplade containers), hojning av maximalt tilldtet axeltryck, nya
former for marknadsféring av godstrafik, m m (Envitrak, 1991). Konkur-
rensen frdn andra alternativ tycks kunna spela en inte obetydlig roll vad
gdller det innovativa beteendet for traditionellt organiserade jarnvagsfore-
tag.

Dessutom finns det anledning att betona att de farhdgor som yppats ovan
vad giller mojligheterna att stimulera dem som stdr utanfor jarnvdgen att
delta i innovationsprocessen med all sannolikhet dr 6verdrivna. Jarnvidgar
har mycket stora kapitalbehov, investeringarnas livslingd ar mycket ldng
och dessa ar dessutom till en inte ovasentlig del irreversibla (sunk costs).
Riskkostnaderna for ett privatagt jarnvagsforetag ar sadledes mycket hoga.
Det innebdr att det bor finnas starka incitament att soka sprida riskerna
genom samarbete i olika former, eller genom att lata andra foretag ta over
delar av verksamheten. Jarnvagar bor ha en bendgenhet att vilja samarbeta

med innovatorer och inte att exploatera dem.

Det dr sannolikt ocksd denna drivkraft som forklarar framvaxten av
"shipper's agents” i USA (separata foretag for marknadsforing av gods-
trafik), och varfor nastan 50% av vagnparken i USA numera dgs av andra
foretag. Behovet av riskspridning ar ocksd en trolig orsak till att British Rail
- det foretag som i Europa som kommit langst i kommersialiseringsproces-
sen - ltit ett antal bolag bedriva trafik pd sitt nat, och dven startat ett antal
joint ventures med andra foretag for att bedriva godstrafik genom den
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engelska kanaltunneln och inom Storbritannien (Nash, 1990, Nash och
Preston, 1992).

Det &r m a o svért att havda att innovationsargumentet talar till fordel for
konkurrens pd spéren. De traditionella - vertikalt integrerade - foretagen,
verkar i en miljo som uppenbarligen driver fram innovationer, under for-
utsdttning att foretagen ar utsatta for konkurrens frédn andra trafikslag och
trafiklosningar, samt drivs i vinstsyfte. Och till skillnad fran konkurrens-
modellen finns det innovativa beteendet demonstrerat i verkligheten, och
ar alltsd inte enbart ett antagande.

Det sédtt pd vilket man vill organisera jarnvdagen i Sverige kdnnetecknas
dessutom av andra egenskaper som med all sannolikhet kommer att
hdmma ett innovativt beteende. For det fOrsta dr vdsentliga delar av verk-
samheten i den svenska jarnvigstrafiken idag endast till en del eller alls ej
utsatt for konkurrens. Det giller t ex Banverkets verksamhet. Banverket ar
en offentligt 4gd monopolist som dessutom inte styrs av ndgra klara mal-
sdttningarl0. Betydelsen av detta kan illustreras tydligare i termer av antalet
anstdllda. SJ - som numera i mangt och mycket dr konkurrensutsatt - har ca
20 000 anstdllda, medan Banverkets personal, som verkar i en miljo som ej
styrs av ett kommersiellt beteende och konkurrens, uppgér till knappt 7 000.

Genomfors sedan den foreslagna "avregleringen" av jarnvagstrafiken,
kommer antalet anstdllda i den sektor som &r konkurrensutsatt sannolikt
att minska medan antalet anstdllda i sektorer som ar utsatta for begransad
konkurrens eller ingen konkurrens alls kommer att 6ka. Bakgrunden till
detta dr att en rad verksamheter som idag drivs av S] mdste pa ett eller
annat satt helt eller delvis avskiljas for att sdkerstilla kravet pd kon-
kurrensneutralitet. Det géller bl a trafikplanering, trafikledning, fastigheter,
inklusive stationer, och bangdrdar. En "avreglering" av jdrnvagstrafiken
kommer vidare att stdlla krav pd att en ny reglerande myndighet inrittas,
sdsom ocksd forslagits av Kommittén for okad konkurrens pd jarnvagen.
Den nya myndighetens uppgift blir att 6vervaka marknaden och tillse att
konkurrensen fungerar sdsom avsett.

10 Banverkets malsittning ar foga operationell, namligen att "framja jarnvagens

utveckling".
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Den speciella egenheten hos den svenska modellen ar att den leder till ett
Okat antal byrdkrater och till att en mycket stor andel av dem som direkt
arbetar med jarnvigen - kanske sd manga som drygt 1/3 - kommer att verka
i en miljo som inte dr konkurrensutsatt. Den traditionella jarnvags-
modellen - & andra sidan - kdnnetecknas av att alla som arbetar i jirnvagen
verkar i en konkurrensutsatt miljo. Dessutom ar behovet av byrdkrati
minimalt. Det dr i forsta hand frdgan om viss prisovervakning, vilket kan
handhas av redan etablerade konkurrensovervakande myndigheter, och
alltsd inte stdller krav p& nya myndigheter.

12.3 INFRASTRUKTUR OCH EKONOMISK TILLVAXT

Det finns inte utrymme for att fullt ut diskutera de frdgor som doljer sig
bakom denna rubrik. Vi vill emellertid torgfora var dsikt att offentlig finan-
siering av jarnvagens infrastruktur pad basis av samhéllsekonomiska kal-
kyler ur tillviaxtsynvinkel dr klart simre dn foretagsekonomiskt motiverade
investeringar med insats av riskvilligt kapital. Argumenten ar tva. Det for-
sta dr att offentliga investeringar innebdr en mycket storre risk for felsats-
ningar. Erfarenheten av planekonomi talar har sitt tydliga sprdk. I sam-
manhanget skall nimnas att Banverket dnnu inte pdborjat utvecklingen av
en metodik for att ex post utvardera sin investeringsverksamhet, och ndgot
verkligt intresse for detta har heller inte visats av vare sig Kommuni-
kationsdepartementet eller riksdagens trafikutskott!1.

Det andra argumentet ar mer av principiellt intresse. Ovan har vi argumen-
terat att jarnvdgen inte kdnnetecknas av ett marknadsmisslyckande. Det
innebar att en korrekt genomford samhallsekonomisk kalkyl av en investe-
ring i bannitet kommer att vara identisk med en féretagsekonomisk kalkyl
av samma projekt med ett enda undantag, namligen kostnaden for osédker-
het. Med en offentlig finansiering bars kostnaden for osakerhet av skatte-
kollektivet. Med en privat finansiering bars osakerhetskostnaden av dem
som staller upp med riskkapital. Givet att riskkapitalmarknaden fyller sin
funktion innebar det att osdkerhetskostnaden i det senare alternativet ar
lagre dn for fallet med en offentlig finansiering. Det innebdr i sin tur att

1T | Infrastrukturpropositionen (Prop. 1992/93:176) nimns dock att Trafikutskottet

uttryckt onskemdl om en uppfdljande redovisning av investeringarnas cffckter.
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investeringsnivan - allt annat lika - blir hdgre med en riskapitalfinansiering
dn med en offentlig finansiering.

Dessutom, de tankegdngar och teorier som under de senaste dren utvecklats
i Sverige - om infrastrukturens tillvaxtbefrimjande egenskaper - finner foga
stod i empirin. Dessa teorier har i andra sammanhang utnyttjats av eko-
nomhistoriker for att forsoka forklara tillvaxtprocessen i bl a Nordamerika
under senare delen av 1800-talet och befunnits ha begrdansad effekt pa till-
véaxttakten (North, 1966). Under tiden efter andra virldskriget har manga
utvecklingsldnder satsat pd investeringar i infrastruktur sdsom ett medel for
att f4 igdng en tillvaxtprocess, och i de allra flesta fall misslyckats eller upp-
nétt begransade resultat!2. Och de studier som under senare ar hanvisats till
i olika sammanhang som stdd for infrastrukturens undergorande verkan,
har vid ndrmare granskning visat sig vara av mycket tveksamt virde
(Israel, 1992, Wibe, 1992).

124 VAGMODELLEN

Ytterligare ett argument for den svenska modellen ar att den innebar att
man behandlar vdg- och jarnvagstrafik pd samma sitt. I prop 1987/88:50
heter det t ex att "med végtrafikmodellen kan jarnvédgen ... ges konkurrens-
forutsdttningar som mer liknar dem som giller for végtrafiken" (s 100).

Var principiella instdllning dr att detta inte ar ett relevant argument. Det
grundlaggande maélet for trafikpolitiken ar enligt prop 1987/88:50 kravet pa
samhillsekonomisk effektivitet, och enligt var uppfattning maéste detta kri-
terium darfor vara styrande for vilken ordning - inklusive organisatorisk
struktur - som bor galla for jarnvagen, och inte ett 6nskemal om att det skall
se lika ut som for véagtrafiken.

Dessutom finns det en rad omstdndigheter som gor att vdg- och jarnvags-
trafiken inte alls dr jamforbara. Ovan i kapitel 11 har denna frdga behandlats
med utgdngspunkt i teorin for vertikal integration, och vi har d& ocksd

12 [en rapport utgiven av Virldsbanken konstateras (Israel, 1992, s 6): 'In the 1950s
infrastructure, transport in particular, was given a central role: if governments were to
provide infrastructure, economic growth would greatly accelerate, a view heavily
influenced by the experience of developed countries. But this assumption became
discredited by experience: in most cases infrastructure was not sufficient to ensure
growth.'
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pekat pd den stora skillnaden i andel av infrastrukturkostnader for jarn-
vags- jamfort med vagtrafik. Till detta skall fogas att vagar pé ett helt annat
satt dn jarnvdgar kan ses som exempel pd kollektiv vara. Och till skillnad
frdn jarnvagstrafik ar det fortfarande svért att med nuvarande teknik inféra
ett effektivt avgiftsuttag inom vagtrafiken, vilket innebar att det inte gdr att
tillgodose kravet péd "excludability".

Inom vagtrafiken sker dock en snabb utveckling, sett i ett internationellt
perspektiv. Den innebér for det forsta att en allt storre andel vagar avgifts-
beldggs genom inférande av tull- eller licensavgifter, och for det andra att ny
teknik kommer att finnas tillganglig i en ndra framtid som kommer gora
det mojligt att avgiftsbeldgga praktiskt taget vilken vag som helst. Dessutom
genomfors allt fler investeringar i vdgar med riskkapital, &ven om den rela-
tiva andelen fortfarande d&r mycket begransad. Utvecklingen inom vagsek-
torn gdr m a o mot ett okat inslag av styrning av resurser pd basis av fore-
tagsekonomiska kriterier.

Ett annat argument som ibland framfoérs for vagmodellens relevans for
jarnvagens infrastruktur ar att vagtrafiken ar subventionerad och att de
avgifter som tas ut av bilister och dkare ar for ldga. Hur det egentligen for-
hdller sig pd den punkten later vi vara osagt. Men vi konstaterar att om det
nu vore sd att biltrafikens avgifter ar for lga d& ar det naturligtvis detta pro-
blem som borde losas i forsta hand. For att Sverige skall fa en riktig uppdel-
ning av trafiken pd olika trafikslag ar det av stor vikt att de olika alterna-
tiven bar sina egna relevanta kostnader. For jarnvagens del uppnds detta
genom att den bedrivs pd kommersiella villkor. For vagtrafiken méaste gilla
att vagtrafikens avgifter anpassas sd att de tacker kostnaderna for vigslitage
och trangsel. Och for bdda alternativen giller att sarskilda avgifter dessutom
mdste infoéras som svarar mot trafikens marginella storningskostnader,
inklusive for buller, avgasutslapp och olyckor, etc.

Om en sddan 16sning inte betraktas som realistisk for vagtrafiken - vilket
det torde finnas skal att havda for trafiken i taitbebyggda omradden - s& ar det
mest effektiva sdttet att kompensera for vagtrafikens alltfor ldga avgifter att
infora likvardiga avgiftssankningar for jarnvagstrafiken. En sddan "second-
best" 16sning stéller naturligtvis inte ndgra krav pd en uppdelning av jarn-
vidgen pd bana och trafikverksamhet. Dessutom 4r denna l6sning redan
inford genom den kraftiga subventionering som idag forekommer i den
lokala och regionala tagtrafiken
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12.5 UPPHANDLING AV SUBVENTIONERAD TRAFIK

Subventionering av persontrafik forekommer i dels den interregionala tra-
fik som hittills bedrivits i SJs regi, dels den trafik som kommunerna
och/eller landstingen svarar for sedan 1979 i enlighet med lagen om ansva-
ret for den kollektiva persontrafiken i linen (1978:43). Den senare trafiken
bedrivs dels pd stomnitet dar S] dannu har ensamraitten till persontrafiken,
dels pd lansjarnvagarna, vilken trafik berorda trafikhuvudman (LTHM) tog
Over ansvaret for i enlighet med 1988 ars trafikpolitiska beslut.

Redan 1958 borjade statsmakterna subventionera delar av SJs persontrafik.
Kritiken mot ersittningen blev med tiden allt starkare darfor att subventio-
nerna i realiteten kom att bli ett allmant bidrag till SJ. Frdn 1989 andrades
systemet och ett forhandlingsforfarande inférdes i samband med upphand-
lingen. SJ tvingades att redovisa sina kostnader och intakter for den berorda
trafiken, och forhandlingarna kom darfor att avse dels trafikens omféng,
dels den rimliga omfattningen av ersattningen for denna trafik.

Under 1992 beslutade riksdagen att upphandlingen av den interregionala
persontrafiken frdn och med trafikdret 1993 (budgetdret 1993/94) skulle ske i
konkurrens mellan olika jarnvagsforetag. Detta innebar att andra trafik-
utovare an SJ kunde tilldelas trafikeringsratt p& stomnitet, och reformen
sdgs som ett fOrsta steg mot en fullstandig avreglering av tagtrafiken (Prop.
1991/92:130). Den forsta upphandlingen i enlighet med konkurrens-
modellen genomfordes under slutet av 1992, och pd samtliga strackor
inlamnades anbud i konkurrens med SJ. P4 en delstracka fanns tre alterna-
tiva anbud. Inget av anbuden kunde dock konkurrera med SJs, och avtal
traffades darfor med SJ om kop av persontrafik pd samtliga aktuella banor
for trafikdret 1993. Upphandling av interregional persontrafik sker for nar-
varande pé arsbasis.

Frdn och med 1979 fick trafikhuvudmannen ta 6ver subventioneringen av
den lokala trafiken. Trafikhuvudméannens ansvar utokades sedan genom
1988 ars trafikpolitiska beslut till att omfatta all persontrafik pad lansjarn-
vdgarna, d v s dven sddan trafik pa lansjirnvagarna som inte dr lokal eller
bedrivs inom ett lan. Enligt ett avtal mellan staten och berorda trafik-
huvudman utgér ersattning for den aktuella persontrafiken under 10 &r.
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Forandringarna i upphandlingen av subventionerad jarnvagstrafik har
inneburit att anbudskonkurrens redan ar méjlig vad géller den interregio-
nala trafiken pd stomnitet och den lokala trafiken pa lansjarnviagarna, dvs
LTHM har ratt att kopa trafik frdn andra producenter an SJ. Olika avtalskon-
struktioner férekommer vid LTHM:s upphandling av trafik. A ena sidan
finns fall dar entreprendren, t ex SJ, tar hela den ekonomiska risken. I
sddana fall svarar entreprendren for trafikens kostnader, men erhdller sam-
tidigt dess intdkter. En viss sdkerhetsventil finns for entreprenéren genom
att avtalade antaganden om trafikens omfattning under avtalsperioden i
viss man kan vara férhandlingsbar. A andra sidan forekommer dven ren-
odlade entreprenadkontrakt, ddr entreprendren mot en given indexbaserad
ersattning tar sig viss i forvdg specificerad trafikproduktion.

Anbudskonkurrens dr ddremot inte mojlig i den lokala trafiken p& stom-
ndtet eller i den interregionala trafiken pa lansjirnvagarna. Ett av argumen-
ten for en fortsatt avreglering av jarnvagstrafiken enligt den svenska
modellen har darfor varit att konkurrens i samband med all upphandling
av subventionerad trafik dirmed moijliggors.

Den fundamentala frdgan vad galler subventioneringen av persontrafiken
ar dess motiv. Vi konstaterar att de nuvarande motiven mdste betraktas
som minst sagt oklara, namligen att ersattning skall utgd till trafik som inte
kan bedrivas pa foretagsekonomiska grunder men som ar motiverad av vad
som kallas for samhallspolitiska skdl (SOU 1993:13). Enligt vart synsitt finns
i princip endast tvd skil for att subventionera persontrafik, nimligen att
man pd det sédttet vill (i) sOka uppna det dvergripande mélet om sambhalls-
ekonomisk effektivitet i transportsektorn eller (ii) understddja vissa grup-
per med ldga inkomster.

Som vi diskuterat ovan i avsnittet 12.4 ar effektivitetsargumentet ibland
relevant, men d& egentligen enbart i titortsomrdden dar biltrafiken inte
betalar de fulla kostnaderna for de marginella storningseffekter som den ger
upphov till. Férdelningsargumentet dr visserligen politiskt sett ett starkt
argument, men i realiteten ett svagt motiv. Anledningen ar att subventio-
ner av trafik dven gynnar sddana personer som inte borde vara berattigade
till stod. De som reser mycket tillhor for det mesta de grupper som har det
béttre stdllt i samhéllet. Subventionering av jarnvagstrafik ar darfor i all-
manhet ett mycket ineffektivt medel for att stddja manniskor som verk-
ligen behover hjalp.
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Ytterligare ett argument som ibland framfoérs for varfor interregional per-
sontrafiken med jarnvdg bor subventioneras ir att det inte finns ndgra
alternativ. Vi tror att detta ar en overdrift. Anledningen till att det idag sak-
nas alternativ i médnga relationer ar att konkurrerande ldngdistant buss-
trafik lange varit helt forbjuden. En viss uppluckring av dessa bestimmelser
skedde visserligen fradn 1 januari 1993, men fortfarande galler att konkurre-
rande busstrafik kan forbjudas om det gér att visa att den skulle undergrava
ekonomin for jarnvagstrafiken (d v s om "den avsedda trafiken i betydande
man skulle komma att skada forutsattningarna for att driva jarnvagstrafik";
Prop 1991/92:130). Eftersom busstrafik ofta ar ett mycket konkurrenskraftigt
alternativ ar konsekvensen av detta forbehdll i den nuvarande lagstift-
ningen att det fortfarande dr omojligt att bedriva busstrafik i ménga relatio-
ner, och naturligtvis i forsta hand i sddana relationer dar jirnvagen idag
subventioneras.

Enligt vart synsatt finns det med andra ord all anledning att omproéva den
nuvarande subventioneringen av persontrafiken. Dessutom anger erfaren-
heterna att alla former av subventioner tenderar att underminera ansvars-
kdnnande och ansvarstagande och darfor dven att undergrdva den interna
effektiviteten i foretag. Subventionerna av persontrafiken pa jarnvag bor
darfor begransas sd langt mojligt och till verkligt angeldgna omrdden. Var
rekommendation ar att stora delar av de nuvarande subventionerna till
persontrafiken bor avvecklas under en period péd 5 till 10 dr, och avregle-
ringsargumentet ar darfor, enligt var uppfattning, inte relevant for denna
trafik.

Denna rekommendation giller dock inte for den lokala persontrafiken i
tatortsomrdden. Fragan dr da: Borde inte trafikhuvudmannen i dessa omra-
den kunna upphandla jirnvagstrafik under konkurrens, och motiverar inte
detta i sd fall att banverksamheten och tdgdriften drivs organisatoriskt
atskild for att mojliggora konkurrens. Vart svar pd dessa fragor ar aterigen
nej, och anledningen ar den féljande. Som vi visat i kapital 6 och 10 kidnne-
tecknas tagdrift av stordriftsfordelar, och lokal tagtrafik kan darfor karaktari-
seras som ett naturligt monopol dven dd man kan bortse frdn kostnaderna
for infrastruktur (givet att marknaden begransas till att endast avse jarn-
vagstrafik). Eftersom tadgdrift dessutom kannetecknas av ett betydande inslag
av s k "sunk costs", t ex verkstider och rullande materiel som ofta har
begriansad anvandning pd andra marknader, dr det inte heller mojligt att
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beskriva den lokala jarnvagstrafiken som en potentiellt konkurrensutsatt
(d v s "contestable") marknad.

Det g&r m a o inte att etablera en fungerande konkurrens mellan alternativa
bolag genom anbudsgivning. Det enda sittet som man kan f4 till stdind en
sddan konkurrens i anbudsgivningen ar darfor att trafikhuvudmannen
sjdlv tar over det direkta ansvaret for alla de komponenter som ger upphov
till "sunk costs", d v s bl a rullande materiel och verkstader, vilket ocksd ar
den situation som nu hdller pd att uppstd i den lokala trafiken i Sverige.
Vad ar inneborden av detta? I realiteten att anbudsgivningen enbart kom-
mer att avse bemanningen av tdg och vissa administrativa tjanster i tag-
verksamheten. Det ironiska med den svenska avregleringen - vars syfte sags
vara att stirka konkurrensen inom jarnvagen - ar att den innebar att kon-
kurrens i den lokala trafiken enbart méjliggors for i runda tal 10-15% av den
totala kostnadsmassan. Alla ¢vriga kostnader faller inom ramen for den
offentliga sektorn. Dessutom blir det skattebetalarna som far std for i stort
sett alla kostnader for osdkerhet pd grund av eventuella felaktiga bedom-
ningar om det framtida vagnbehovet, etc.

Vi tror att det finns ett mycket bittre alternativ for upphandling av subven-
tionerad lokal tagtrafik an det som mojliggors av den svenska modellen.
Detta alternativ ar dessutom forenligt med vart grundldggande krav pd hur
jirnvdgen mdste organiseras for att man skall kunna uppnéa kravet p&d sam-
héllsekonomisk effektivitet, namligen att det mdste vara moijligt for ett och
samma foretag att driva infrastrukturen och tdgverksamheten. Enligt vart
alternativ bor upphandlingen ske genom en férhandling mellan huvud-
mannen och operatéren och med utgdngspunkt i den trafikeringsplan som
huvudmannen onskar bedriva. Avtalet bor avse flera &r - gdarna en period
pé fem &r. Det som skall avtalas ar for det forsta trafikeringsplanen, inklu-
sive kapacitet och vissa andra standardkrav, for det andra den maximala
ersdttning som skall utgd under varje &r och for det tredje den produktivi-
tetsforbattring som jarnvagsbolaget maste uppnd under varje dr och som
skall ligga till grund for berdkningen av de arliga ersattningsbeloppen.

Denna modell foér upphandling har flera fordelar. Den forsta ar att subven-
tionerna ar transparenta, vilket gor det mojligt for skattebetalarna att ta del
av vad den subventionerade trafiken faktiskt kostar under varje &r. Enligt
det forfarande som nu infors i enlighet med den svenska modellen ar det

hart nar omojligt att f& information om subventionernas verkliga storlek.
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For det andra utsatts operatoren for ett visst tryck genom de avtalade pro-
duktivitetsforbattringarna. Detta inslag i upphandlingsformen innebar for-
delar for bagge parter, darfor att operatdren kammar hem vinsterna av
dnnu storre produktivitetsforbattringar. Och for det tredje och inte minst
viktigt: Det dr operatoren som bar kostnaderna for osakerhet vilket dr sam-
héllsekonomiskt fordelaktigt. Operatdren har mycket storre mojligheter att
skydda sig mot risker dan vad en trafikhuvudman har, eftersom risksprid-
ning ar en naturlig del av en kommersiell och konkurrensutsatt verksam-
het. Trafikhuvudmannen, & andra sidan, kan forvantas valtra Over osaker-
hetskostnaderna pd dem som ir allra samst rustade for att bara dessa kost-
nader i samhallet, namligen skattekollektivet.

12.6 EGS DIREKTIV

Ytterligare ett skal som brukar framforas for den svenska modellen ar att
den dr forenlig med den politik som EG infort och vill inféra vad galler
jarnvagstrafiken i Europa. Vi menar att den politik som EG redan infort i
allt vasentligt ar forenlig med var syn pd hur jarnvagen bor organiseras,
medan de tankar som man haft inom EG pa hur man bér reformera politi-
ken vidare kan komma att skada jarnvagen.

De viktigaste inslagen i den nuvarande politiken finns i ett direktiv
(440/1991) som antogs i juli 1991. Direktivet ber6r i forsta hand den interna-
tionella trafiken, och avser tillgdng till infrastruktur, organisation av
infrastruktur, avgiftssattning for utnyttjande av infrastruktur samt redo-
visning av kostnader for infrastruktur. Dessutom finns krav pa att jarn-
vigsverksamhet skall bedrivas pd kommersiella villkor. Beslut har tagits
om att inforliva direktivet i EES-avtalet mellan EG och EFTA-ldnderna.

Enligt direktivet skall varje internationell grupp av jarnvagsforetag som
bestdr av minst tvd jirnvagsforetag frdn olika medlemslander garanteras
tillgdng till infrastruktur dven i de linder som mdste transiteras. Direktivet
innebar ingen allman ratt att etablera jarnvagsforetag utan sager enbart att
om tva eller flera bolag fran olika lander tillsammans bildar ett foretag for
internationella transporter, skall detta bolag garanteras ratten att utnyttja
infrastrukturen i mellanliggande ldnder. For jarnvagsforetag som bedriver
kombitransporter ar kravet starkare namligen att varje sddant foretag skall
garanteras tillgdng till alla medlemsstaters infrastruktur.
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De jarnvagsforetag som bedriver internationell trafik skall betala for tiligdng
till andra foretags infrastruktur. Avgiftsnivdn bestims av regler som skall
laggas fast av de enskilda staterna men mdste uppfylla kravet om icke dis-
kriminering och med hansyn till de allminna regler for statsstod som EG
faststallt. For att skapa insyn i grunderna for avgiftssiattningen maéste
atskillnad goras i redovisningen mellan banhdallningsverksamheten och
tdgdriften, och sddan &tskillnad kan ocksa goras organisatoriskt. I de fall tra-
fik och banverksamhet ligger inom samma foretag skall verksamheterna
organiseras som separata divisioner.

Av framstallningen ovan framgdr att det finns inslag av tvdng i EGs lagstift-
ning, i forsta hand for att tillférsakra andra foretag tillgdng till infrastruktur.
Eftersom jarnvagsforetagen i Europa inte konkurrerar med varandra inne-
bar detta tvdng inte ndgot verkligt hot, utom for foretag som inte ar kom-
mersiellt orienterade. Direktivet innebar ej heller ndgot krav pd att
infrastrukturen helt skall avskiljas sdsom skett i Sverige. Enligt var upp-
fattning ar EGs direktiv forenligt med var syn pd hur jarnvagstrafik bor
organiseras och bedrivas och kan dérfor enbart spela en positiv roll for
utvecklingen av jarnvagstrafiken i Europa. Det kommer att skynda pd en
omstrukturering mot en 6kad kommersialisering, vilket i sin tur kommer
leda till ett utdkat samarbete mellan olika jirnvigsforetag i den internatio-
nella trafiken.

Detta kan dock inte sigas om de forslag till forandring och utvidgning av
direktivet som presenterades av EG-kommissionen i juni 1992. Enligt for-
slaget skall alla foretag som vill bedriva jarnvigstrafik f& tillgdng till
infrastruktur forutsatt att de uppfyller krav av typen "fit, willing and able",
samt att de bidrar till en forbéttring av jarnvagssystemets utbud. Forslaget
innebdr inget krav pd att infrastrukturen skall avskiljas frdn det foretag som
tidigare hade ensamritt, sdsom skett i Sverige, 4ven om detta dr moijligt.
Men varje medlemsland skall enligt forslaget etablera en oberoende myn-
dighet som skall ansvara for kapacitetsfordelningen. Priserna for tillgang till
infrastruktur skall vara kostnadstickande, men medlemsstaterna kan viélja
att subventionera infrastrukturen med hansyn till miljo och sociala fakto-
rer.

Detta forslag till utvidgning av direktivet har tills vidare lagts pé is. Dar bor

det forbli enligt vart formenande. En "avreglering" enligt EGs forslag inne-
bar etableringsfrihet och kan darfor leda till konflikter mellan konkurre-
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rande bolag. Under alla omstdndigheter skulle forslaget leda till okad
osdkerhet som i sin tur skulle kunna innebédra dels minskade investeringar
i infrastruktur (givet att foretagsekonomiska kriterier tillaimpas), dels att
jarnvagens konkurrenssituation visavi andra trafikslag snabbt skulle
forsamras. EGs senaste forslag, liksom den svenska modellen, vittnar enbart
om byrédkraternas bristande insikter om de villkor som mdste vara for han-
den for att jarnvagstrafik skall kunna blomstra inom ramen for en mark-
nadsorienterad politik.

12.7 SAMMANFATTNING

Den "svenska jarnvagsmodellen" har aldrig blivit féoremal for ndgon egent-
lig utredning, an mindre en rigords granskning med utgdngspunkt i eko-
nomisk teori och empiri. Den separering av banan frdn SJ som genomférdes
1988 och den reform som nu foreslds genomforas i syfte att d4stadkomma
"konkurrens p& spdren” foregicks 6verhuvud taget inte av ndgra studier.
Trots det hdvdas det att dessa reformer dr motiverade av dnskemalet om att
producera jarnvagstransporter till ligsta mojliga kostnader (Prop 1987/88:50;
50U 1993:13)13,

Vi har hdar argumenterat att det med utgdngspunkt frdn ekonomisk teori
finns anledning att ifrdgasatta om dessa reformer ar forenliga med kravet pa
ett samhéllsekonomiskt effektivt utnyttjande av knappa resurser. Det finns
mycket som talar for att den basta ekonomiska ordningen for jirnvéagen ar
att den tillats verka i form av ett vertikalt integrerat foretag som drivs pé
renodlat kommersiella villkor med ett minimum av ekonomiska regle-
ringar, under forutsattning att den ar utsatt for konkurrens frdn andra tra-
fikgrenar och andra alternativ.

Andra argument som forekommer i samband med marknadsfoéringen av
den svenska modellen, t ex att den kommer att stimulera till 6kad innova-
tionstakt och att offentliga investeringar i jirnvagens infrastruktur kommer
att leda till hojd produktivitet och darmed till 6kad tillvaxttakt i ekonomin,
ar ej heller overtygande. Innovationsargumentet har belysts ovan for det

13 Det finns 6verhuvud taget inga grundliggande analyser av konkurrensmodellen eller

skiljbarhetsprincipen vad giller jarnvigstrafik. Diremot har frdgorna i viss
utstrackning varit féremadl for debatt i USA, UK och EG; se Ainsworth och Stone (1979),
Conant (1964), Joy (1989), Keeler (1983), Nash (1991), Nash (1992), Nilsson (1992),
Overbey (1982), Starkie (1984), Williams (1992), Wyckoff (1976).
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fallet dd sdvil banhdllaren som operatorerna antas verka pd kommersiella
villkor och har befunnits ej vara trivialt. Stora offentliga investeringar i
infrastruktur ar ett tveksamt instrument for att uppnd tillvaxteffekter, och
riskerar istdllet att f& negativa fordelningseffekter nar det inte finns ndgot
krav pé kostnadstdckning

Mycket talar for att det dr andra drivkrafter som egentligen doljer sig bakom
de svenska reformerna av jarnvagen. Det finns ett antal observationer som
kan goras i detta sammanhang. For det forsta innebar reformen 1988 att den
tidigare oppna redovisningen av forlusterna for och subventionerna av
jirnvdgen upphorde. Visserligen dr redovisningen av subventionerna till
det nya S] 6ppen idag, men omfattningen av subventionerna till infrastruk-
turen dr numera en gita for allmadnheten. For det andra dndrades investe-
ringskriterierna for jirnvagens infrastruktur péd ett sitt som inneburit en
urholkning av kraven pd lonsamhet, och som dessutom gjort det mycket
svdrare att i efterhand utvardera olika investeringars lonsamhet. Som en
konsekvens hédrav - i kombination med en avsaknad av ett krav pd kost-
nadstdckning - har utrymmet for de férmdnssokande ("rent-seeking”) kraf-
terna - ofta vdlorganiserade och starka grupper i samhillet - 6kat, pd all-
manhetens, och framfor allt skattebetalarnas bekostnad. For det tredje har
byrdkratins och politikernas makt 6ver investeringarna i jarnvégen i reali-
teten okat. Och for det fjarde har antalet byrdkrater och annan personal som
verkar i en icke konkurrensutsatt miljo stigit; deras antal kommer dess-
utom att 6ka ytterligare om jarnvagen skulle "avregleras" i en nara framtid.

160



DEL 5

SAMMANFATTNING AV VARA RESULTAT
OCH REKOMMENDATIONER






13 AVSLUTNING
13.1 SAMMANFATTNING

Vi har analyserat jarnvagen ur tre olika perspektiv, det systemanalytiska, det
foretagsekonomiska och det nationalekonomiska. Frén dessa tre olika utgéngs-
punkter har vi utvecklat ett gemensamt synsitt pa jairnvagen, vad galler dels
jirnvagens allminna forutsattningar pa transportmarknaden, dels de reformer

som den svenska jairnvagen ar foremal for narvarande.
Vdra resultat kan sammanfattas pa foljande satt:

1 Motivet for avreglering av jarnvégstrafiken ar att internkonkurrens antas
vara effektivitetsbefraimjande. Produktionen av tagtjanster ar emellertid
redan idag utsatt for s& stark konkurrens pa de flesta delmarknader att
rationaliseringspotentialerna ar mycket begransade. Konkurrens pa spé-
ren - givet att sddan konkurrens vore mojlig och kunde inforas "kostnads-
fritt" - skulle ddrfor inte att leda till ndgra pdtagliga effektivitetsforbatt-
ringar.

2 Produktionen av tdgtjanster kannetecknas av stordriftsférdelar. Det inne-
bar att det dr osannolikt att nya foretag kommer att vilja etablera sig pa
marknadsmassiga villkor. Alternativt, om nya foretag etablerar sig kom-
mer konsekvenserna i ett forsta skede att bli 6kade produktionskostnader
for varje givet utbud. I ett andra skede kommer konkurrensen att leda till
utslagning och till att marknadskoncentration &teruppstar.

3  Forslaget till avreglering av jarnvagen innebair i realiteten att man vill
skapa en marknad for "knapp spdrkapacitet”. Denna marknad kommer
inte att kunna fungera som en vanlig marknad. Det beror pé att det som
skall séljas/kopas p& marknaden inte kan specificeras och matas pa ett
entydigt satt, vilket i sin tur beror pa att varje kapacitetsbokning pd en del
av ndtet far externa effekter pd manga andra delar av nitet. Varje
arrangemang som syftar till att 16sa dessa problem blir bristfilligt och
kostnadskravande.

4 Samhallet kan genom olika manipulativa ingrepp i jarnvéagssektorn redu-
cera etableringshinder som har sin grund i jarnvagstrafikens stordrifts-
fordelar och specifika teknik. Kostnaderna for dessa manipulationer kan
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emellertid férvantas bli betydligt storre dn vardet av internkonkurrensens
effektivitetsbefrimjande effekt.

5  Givet nuvarande organisation av jarnviagssektorn skulle ett selektivt
avskaffat trafikmonopol for enstaka kombinationer av tdgprodukter och
marknadssegment kunna medfora isolerade effektivitetsforbattringar.
Dessa kan dock dven realiseras pd annat sitt, t.ex. genom att SJ dndrar
berérda delar av sin konkurrensstrategi.

6  Nuvarande organisation av jarnvagssektorn ar emellertid inte optimal.
Det finns mycket starka skal for att tilldta att tdgverksamheten och jam-
vagens infrastruktur drivs och dgs av ett och samma foretag. En vertikal
integration av bana och tagdrift leder till ldgre produktionskostnader for
varje givet utbud.

7  Ett vertikalt integrerat jirnvagsfOretag som ar utsatt for konkurrens frdn
andra trafikslag kommer att hdlla lagre priser i konsumentledet 4n ett icke
integrerat fOretag.

8  Ett vertikalt integrerat jirnvigsforetag som agerar pd kommersiell basis
och &r utsatt for konkurrens fradn andra trafikslag kommer att sitta priser
pé transporttjinster och investera i infrastruktur pd satt som star i
Overensstimmelse med kravet pd samhallsekonomisk effektivitet.

Den reformpolitik som genomfors for narvarande grundar sig till syvende og
sist pd antagandet att jirnvagen kan jaimforas med andra trafikslag. Detta dr en
felsyn. Det finns en vasentlig skillnad mellan jirnvdgens infrastruktur och
annan infrastruktur, som beror pa att jirnvdgsfordon endast har en frihetsgrad
i rorelsetillstdind medan andra typer av fordon har ytterligare frihetsgrader.

Denna felsyn kommer att skada jarnvagen i sdval ett kortsiktigt som ett lang-
siktigt perspektiv. I det kortsiktiga perspektivet ar det forslaget om att infora
konkurrens pd spdren som utgdr hotet. Den foreslagna avregleringen kommer,
i prindip, att leda till att kontrollen dver tdgplanen och trafikledningen kommer
att skiljas frdn kontrollen av produktionen av tdgtjinster. D& den tjanst som
utbjuds och efterfragas - d v s infrastrukturkapaditet - i realiteten inte kan anges
exakt, kommer trafikplaneringen och trafikledningen kdnnetecknas av god-
tycke och oklarheter, sett ur trafikutdvarens synvinkel. Det innebér att oavsett
om det uppstdr konkurrens pa& spdren, vilket vi som sagt starkt betvivlar,
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kommer osdkerheten att 6ka. En naturlig foljd harav ar att trafikforetaget
kommer att minska sin investeringsverksamhet och kommer att vilja hoja sina
priser.

I det 1dnga perspektivet dr det uppdelningen av jarnvagen pd en infrastruktur-
hallare och tdgdrift som dr av ondo. Denna utdelning leder till en felaktig
inriktning av investeringarna, en situation som forvarras av att investeringarna
idag styrs pa basis av samhallsekonomiska kalkyler och utan hansyn till ett
krav pa fullstindig kostnadstdckning i banhdllningen. En rad investeringar
kommer att genomforas som aldrig borde ha sett dagens ljus och andra investe-
ringar som 4r av stor vikt for jairnvagens framtida konkurrenskraft riskerar att
inte bli genomforda. Betydelsen hdrav sammanhédnger med infrastrukturens
relativt sett mycket hoga andel av de totala kostnaderna for att producera
transporttjanster med jirnvag, i runda tal ca 50%.

I det f6ljande ges tvd exempel pd de vanskligheter som kan upptrdda pga att
infrastrukturen utformats pd ett olampligt satt.

Riksbangard Syd

SJ har féreslagit att nagonstans i Skane skall anlaggas en ny stor rangerbangard,
som skall fungera som ett nav eller en brytpunkt i vagnslasttrafiken mellan kunder i
Norden och kunder i évriga Europa. Tanken &r att sa& manga internationella
vagnslaster som mdjligt skall koncentreras till tag, som destineras till och fran den
féreslagna rangerbangarden.

Ur Banverket (1993) citeras: "Berdknade godsfléden fér RBG Syd ar 2000 och
2020 ar 105 resp. 140 avgaende tag per dygn. Fullt utbyggd bedéms anlaggningen
bli ca 5 km lang och uppta ett markbehov om ca 2,5 kvadratkm.”

"Den genomférda samhallsekonomiska kalkylen visar ett positivt resultat med en
nettonuvardeskvot mellan 1,6 och 3,5." ......"En genomférd kanslighetsanalys visar
stabil samhallsekonomisk I6nsamhet. Kalkylens utfall &r i hég grad beroende av
beddmningen betraffande de féretagsekonomiska vinster som kan uppnas.

Anlaggningskostnaderna fér en fullt utbyggd Riksbangard Syd uppgar till 2700 Mkr.
Utbyggnaden bdr ske i minst tva etapper med en férsta etapp omfattande 48 rikt-
ningsspar fér volymerna ar 2000 och en andra etapp med 64 riktningsspar f6r
volymerna ar 2020. Etapp ett &r kostnadsberaknad till ca 2000 Mkr."

Med hansyn till att redan i dag de berérda trafikstrémmarna passerar genom
Skane, dr det |att att se attraktiviteten hos projektet. Finland 6vervager att etablera
trafik med jarnvagstarjor mellan Abo och Oxelésund, vilket skulle tillféra ytterligare
trafik genom Skane. Detta projekt aktualiserades fér dvrigt redan under sjuttiotalet
men f6ll da pa att den svenska terminalen skulle ha hamnat i TGOJ:s hander,
vilket ogillades av SJ.

Men den langa planeringshorisonten fér Riksbangard Syd ger ocksa upphov till en
radfragor. Nagra av dessa ar:
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Kommer de europeiska jdrnvadgarna att bibehdlla vagnsiasttrafik i nuvarande
form?

Europeisk vagnslasttrafik ar i sitt tekniska utférande féraldrad, eftersom den
bygger pa det standardiserade skruvkopplet, som innebar att all sar- och
sammankoppling av vagnar maste géras fér hand. Det &r ett tungt, smutsigt
och olycksdrabbat arbete, som knappast motsvarar en uppvaxande genera-
tions férestaliningar om 20-hundratalets arbetsuppgifter. Amerikanska och
ryska jarnvagar samt bl.a. Malmbanan i Sverige har centralkoppel, som
innebdr attden tyngsta delen av arbetet férsvunnit. Fortfarande maste man
dock krypa under vagnarna fér att koppla bromsledningar och ev. elektriska
ledningar. Dessutom maste man dra i en spak for att initiera sarkoppling av
tva vagnar.

De europeiska jarnvagarna insag tidigt problemet och gjorde under 60- och
70-talen stora anstrangningar att eliminera detta genom det s.k. automat-
koppelprojektet. Det lades slutligen ned eftersom kapitalbehoven gjorde det
omdjligt att finansiera projektet. Lénsamheten efter ett fullstandigt genom-
férande av projektet var fullt godtagbara fér att motivera detta, men det
fanns ingen realistisk vdg genom den nédvandiga mangariga omstalinings-
perioden. Méjligen satte man ocksa malet fér hégt. Man kravde ett fullstan-
digt automatkoppel som férutom automatisk koppling av luft- och elledningar
ocksa maste klara automatisk selektiv sarkoppling av vagnar.

De engelska jarnvagarna har redan évergivit vagnslasttrafiken. | stallet kon-
centrerar man sig pa godstrafikens évriga tva huvudprodukter: heltagstrafik
och kombitransporter. Kombitransporter har férutsattningar att utvecklas till
en modern form av vagnslasttrafik. Det nadra férestaende éppnandet av
Kanaltunneln samt de stora schweiziska, 6sterrikiska och franska jarn-
vagstunnelprojekten fér passage av Alperna (Sj6éstedt 1993) kommer med
sdkerhet att paskynda denna utveckling.

Utanfér Paris byggs fér narvarande en provanlaggning fér helautomatisk
rangering av enhetsiaster mellan tag ("Commutor”, se Hughes 1991). | pro-
duktivitetshanseende utklassar denna anldggning manga ganger om den
planerade Riksbangard Syd. Ett helt tag kan lossas och lastas pa 15 minu-
ter. TAgen kan komma och ga under hela dygnet; en traditionell rangerban-
gard férutsatter att alla ankommande tag har ankommit innan nagot avga-
ende tag kan avga. Rangerbangarden fylls och téms rytmiskt en eller mojli-
gen tva ganger per dygn med atféljande stora tidstérluster. Markbehovet f6r
en “rangerbangard” fér enhetslaster &r bara en tiondel sa stort som markbe-
hovet fér en klassisk rangerbangard med samma kapacitet.

Kommer i ett integrerat Europa alla enstaka jarnvdgsférvaltningar eller grup-
per av jarnvdgsférvaltningar i konkurrens med varandra att bedriva en
ytmdssigt heltdckande vagnslasttrafik eller kommer vi att f& ett enda gigan-
tiskt vagnslastsystem ?

SJ:s och Banverkets satt att presentera Riksbangard Syd tyder pa att det ar
det forsta alternativet som galler. Det andra alternativet medfér namligen att
det blir systeriérvaltningarna pa Kontinenten som kér tagen till och fran
Riksbangard Syd i sydlig riktning sett frAn denna. Detta alternativ férefaller
emellertid ogynnsamt fér SJ. Om man i stéllet skulle utnyttja ett antal
rangerbangardar séder om Ostersjon, skulle man behalla vagnarna i egna
tag under en langre stracka. Som alternativ till att lAta Banverket investera i
Riksbangard Syd skulle SJ kunna delta i moderniseringen av
rangerbangardar i Polen i utbyte mot langsiktiga avtal om tiligang till
sparkapacitet. SJ skulle ocksa kunna investera i ¢sttyska bangardar i utbyte
mot ett langsiktigt avtal om tillgang till sparkapacitet i hela Tyskland.

Det sista scenariot synes innebara utomordentliga risker fér SJ:s nuvarande

vagnslasttrafik. Redan EES-avtalet synes komma att tvinga Banverket till att
likabehandla alla trafikutévare och trafikhuvudman med avseende pa deras
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mojligheter att utnyttja Riksbangard Syd och det svenska jarnvagsnatet i
ovrigt. Det blir da mycket latt f6r svenska storféretag att etablera sig som
trafikutévare. De kan sedan bilda trafikhuvudman med ett antal europeiska
jarnvagstérvaltningar, som sedan med stéd av EG:s lagstiftning kan tvinga
mellanliggande férvaltningar att likabehandla dessa huvudmans vagnslast-
tag med sina egna.

Ett scenario, dar alla EG-lander samtidigt vidtar samma reformer som i Sve-
rige, skulle bjuda pa en intressant men svarprognoserbar utveckling. Ett
scenario dar enbart Sverige 6ppnar upp rangerbangardarna for alla trafik-
huvudman, medan évriga lander later sina nationella férvaltningar bibehalla
kontrollen éver "sina" rangerbangardar har goda férutsattningar att utvecklas
till en mardrém fér SJ. Risken blir stor att det sammanhallina svenska
vagnslastsystemet snabbt vittrar sénder som 6ljd av att andra trafikhuvud-
man tillats plocka at sig godbitar ur detta, och att manga mindre vagnslast-
kunder férlorar sin anknytning till de stora europeiska systemen. | sa fall
kommer detta dven attdrabba trafiken med inrikes vagnslaster.

En uppenbar slutsats av var analys &r att om Riksbangard Syd éverhuvudtaget
skall byggas, &r det SJ som skall ges kostnadsansvaret i utbyte mot full kontroll av
anlaggningens anvandning. D& far man ocksa en kommersiellt riktig bedémning av
anlaggningens varde.

Marknadsanpasshning av teknik

Langd- och viktsbegransningarna fér svenska tag &r inte valda pa mafa. De &r
genom en historisk utvecklingsprocess anpassade till de férhallandevis sma mark-
nader som finns i Sverige. Den enda stérre homogena marknaden, den fér malm-
trafik mellan Kiruna och Narvik, har motiverat framtagandet av en teknisk standard,
som bade med avseende pa axellast, tagvikt, taglangd lokeffekt och strémférsorj-
ning skiljer sig fran jamvagstrafiksystemet i dvrigt. En uppdelning av jarnvagstrans-
portmarknaden pa flera aktérer skulle bryta denna historiska anpassningsprocess
och motverka trafikutévarens stravan att sa langt som méjligt arbeta med fulla tag.

Vad som istdllet beh6vs dr en uppskalning av tekniken fér att passa en framtida
integrerad europeisk transportmarknad. SJ:s féretagsledning férsokte redan pa
sjuttiotalet f6rma den internationella jarnvagsunionen UIC att ta fram en plan till ett
godsstambanenat i Europa med avsevart hogre transportkapacitet, baserat pa
langa tag och, framférallt, stérre lastprofil i sidled och héjdled, dock utan framgang.

Som en f6ljd av bristen pa sadana initiativ har transportkapaciteten hos den typis-
ka, europeiska, statligt agda jarnvagen utvecklats mycket langsammare under
1900-talet &an i USA med dess privatdgda jarnvagar, och idag ar skillnaderna
patagliga. (Jarnvagstéretaget) Union Pacific i USA har kapacitet att transportera
upp till 280 48 fot langa containrar i ett enda tag. Ett sddant tag bestar av en mer
an tva km lang orm av tatt sammanpackade containrar stallda tva i héjd. Ett sa
extremt utnyttjande av jarnvagens tekniska skalférdelar kan bara matchas av
australiensiska malmtag. | Sverige finns inte pa nagon marknad tillnarmelsevis sa
stora kombinationer av transportvolymer och transportavstand att sadana tag kan
komma ifraga. Kontaktledningens placering oméjliggér transporter av tva contain-
rar i hojd och métesspar och rangerbangardar begransar taglangden i Sverige till
500 m.. Standardloken och strémférsérjningssystemen &r dimensionerade fér tag-
vikter av 800 till 1200 ton, beroende pa férekomst av stigningar, hastighet m.fl. fak-
torer. SJ har framstalit dnskemal om att kunna 6ka tagvikten till 2000 ton pa stom-
natet, Det kan astadkommas genom multipelkérning av Rc-lok men kraver omfat-
tande forstarkningar av strémférsérjningen, som inte ar dimensionerad f6r att klara
det punktvisa effektuttag, som tva Rc-lok ger upphowv till.

En investering som gér det mojligt att kéra langre och tyngre tag ar av avgérande
betydelse f6r att kostnaderna f6r godstransporter med jarnvag skall kunna sankas
och jarnvagens marknadsposition starkas. Nar investeringsverksamheten styrs av
samhallsekonomiska kalkyler och det ej féreligger nagot kostnadsansvar, fattas
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besluten ofta pa basis av politiska évervdganden. Det innebér att investeringar
som gynnar persontrafiken kan komma att prioriteras pa godstrafikens bekostnad.

Sammanfattningsvis ar var slutsats att Sverige 1988 slog in pa fel vag for en
reformering av jarnvagspolitiken. Man skulle ha valt kommersialiseringsansat-
sen i stéllet for den vertikala uppdelningsansatsen. Den fGrra ansatsen innebar,
som namnts, att jarnvagen tilldts verka i form av ett vertikalt integrerat foretag,
men pd kommersiella villkor och i fri konkurrens med andra trafikslag.

Ett centralt inslag i kommersialiseringsansatsen ar ett generellt krav pa kost-
nadstdckning, men att staten/samhallet kan vélja att subventionera viss typ av
trafik pd basis av tydligt specificerade kriterier, pa satt som formulerats av EG
och som nu finns med i EES-avtalet!. Dessutom mdste subventionerna vara
transparenta - deras storlek maste varakanda for allmanheten, vilket ocksd sva-
rar mot de krav som EG/EES stiller.

Kommersialiseringsansatsen innebar darfor - sdsom vi tolkar och vill se den -
en total avreglering av jarnvagstrafiken. En viktig konsekvens av en sddan poli-
tik ar att det 4r mojligt for jarnvagsforetaget att valja att helt eller delvis silja
delar av sitt ndt och/eller sin verksambhet till andra foretag, och pd kommersi-
ella villkor. Det kan t ex gilla (i) mindre jarnvégslinjer - s k kortbanor - som i
realiteten tjanar som matarlinjer, (ii) viss typ av tdgverksamhet, sdsom system-
trafik, eller (iii) delar av den administrativa verksamheten, t ex marknadsforing
och forsdljning av vissa typer av tdgtjanster. Ett exempel pd ett potentiellt
sddant forsaljningsobjekt ar Malmbanan.

Exemplet Maimbanan

| Sverige an Malmbanan typexemplet pa en jarnvag som alltsedan sin tillkomst i
geografiskt, marknadsmassigt och tekniskt hanseende markant avvikit fran évriga
jarnvagslinjer. Genom sitt avskilda lage i nordligaste Sverige och sitt beroende av
en kund och ett godsslag, kan den uppfattas som ett skolexempel (Knall, 1992).
Den huvudsakliga trafiken pA Malmbanan &r LKAB:s malmtransporter. Jarnvagen
ar sarskilt val lampad fér denna typ av tunga systemtransporter. Man kan darfér
férutsatta att de kan bedrivas med god lénsamhet.

LKAB har nu pa férslag av Banverket erhallit trafikeringsratten pa Malmbanan.
LKAB har tidigare havdat att man harigenom rdknar med att kunna minska sina
fraktkostnader med 200 miljoner kronor per ar.

1 Enligt EES-avtalet dr subventioner tillitna om de &r "av social karaktdr som ges till
enskilda konsumenter eller stod for att avhjédlpa skador efter naturkatastrofer”. Stod kan
ocksd ges for att (i) "framja den ekonomiska utvecklingen i regioner dar
levnadsstandarden dr onormalt ldg eller dar allvarlig brist pa sysselsattning rader", (ii)
stodja "europeiska projekt", (iii) "avhjélpa en allvarlig storning i ett EG- eller EFT A-lands
ekonomi" och (iv) "underldtta utvecklingen av viss naringsverksamhet eller vissa
regioner". Se Konkurrensverket (1992), s 79.
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Under huvuddelen av sin existens har Malmbanan separatredovisats i SJ:s réken-
skaper. Denna separatredovisning upphdrde dock under sjuttiotalet som en féljd av
den stérre kommersiella frinet som SJ erhallit. Redan innan Banverket frigjordes
fran SJ anklagades SJ fér att ta ut dvervinster fran malmbanetrafiken. | samband
med att Banverket bildades avlastades SJ en del av kostnadsansvaret for trafiken.
Under 1992 inkom banavgifter som &ppet avser malmbanan pa tillsammans 32
Mkr. Dessa avser fasta och rérliga kostnader f6r lastade och olastade malmvagnar.
Hartill kommer fasta avgifter och rérliga avgifter 16r lok samt driftsavgifter som
beraknas pa grundval av antalet tagkm. Dessa deklareras inte specifikt fér Malm-
banan. De uppgar enligt uppgift fran SJ till 13,8 Mkr fér ar 1992.

Mot detta kan stallas att Banverket under 1992 férbrukade anslagsmedel uppga-
ende till 54 Mkr f&r drift och underhall och 76 Mkr for investeringar. Fér innevaran-
de ar har budgeterats 51 Mkr f6r drift och underhall och 206 Mkr fér investeringar.

Vi har inte begéart att fa ta del av SJ:s och LKAB:s avtal. Stallti relation till det totala
pris LKAB betalade f6r sina malmtransporter under aren innan Banverket avskildes
fran SJ kan LKAB:s potential fér reduktion av sina fraktkostnader anses samman-
satt av féljande poster:

. SJ:s tidigare vinst fran trafiken.

. Den avlastning av infrastrukturkostnader till staten som skedde vid bildandet
av Banverket, och som alltsa fér 1992 motsvarade 84 Mkr och fér ar 1993
férvantas dverstiga 200 Mkr.

. LKAB:s egen bedémning av den rationaliseringspotential som frigérs genom
dvertagandet av trafikrattigheterna.

Nu har férflutit viss tid sedan dvertagandet av trafikréttigheterna. Vintern 1992/93
blev att ddma av reportage i Banverkets personaltidning mycket kostsam, sett i
relation till en rad milda vintrar under nadrmast féregaende &r. Underhallskostnader-
na kan i framtiden férvantas variera starkt fran ar till ar beroende pa snétiligang,
temperatur och andra faktorer. Det maste anses vara ett vanskligt raknestycke att
faststalla banavgifter som pa ett korrekt satt uttrycker lagstiftarens ambitioner i
trafikpolitiken.

Dartér kan man medfog fraga sig om det inte hade inneburit en rationellare 16sning
att sdlja Malmbanan till LKAB. Da hade man fatt en tydligt marknadsorienterad 18s-
ning. Eftersom det i detta fall bara finns en kund till de transporttjanster maimtrafi-
ken producerar, dr det rimligt att denna kund dven &vertar det direkta kostnads-
ansvaret for infrastrukturen. En sadan atgard skulle harmoniera med statens avsikt
att salja ut verksamheter fér att bl.a. uppna en minskning av statsskulden.

Malmbanan skulle da fatt samma stalining som TGOJ tidigare hade. TGOJ var
Grangesbergsbolagets jarnvag, som fraktade jarnmalm fran Bergslagens gruvor till
Oxelésund. TGOJ dgde banan och svarade fér alla kostnader f6r saval kapital som
underhall och drift. Trafikmangden rérde sig bara om ca 2 miljoner ton per ar, men
TGOJ gick &nda med vinst sa lange malmbrytningen pagick. Det var ocksa en av
de banor i Sverige som langst undgick férstatligande.

Kommersialiseringsansatsen innebdr m a o inte att endast ett foretag kommer

att verka inom jarnvagssektorn. En sddan ansats ar tvartom forenlig med en

uppdelning av verksamheten pa flera olika bolag, och till och med att flera fore-

tag kan komma att trafikera ett och samma spdr. En viktig skillnad ar dock att

de olika bolagen kommer att samverka snarare dn konkurrera med varandra.

Det grundlaggande kravet ar endast att detta ar kommersiellt riktigt och inte ar

politiskt betingat. Den konkurrens som andra alternativ och andra trafikslag
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erbjuder, d v s externkonkurrensen, innebar den huvudsakliga sparren mot att
denna samverkan kommer att bli till forfang for transportkoparen.

13.2 REKOMMENDATIONER

Innebdrden av var analys dr att en ny reformprocess bor inledas, med en helt
annan inriktning dn den nuvarande. Vi har inte sett det som var uppgift som
forskare att i detalj ange hur en ny 16sning bor utformas. Daremot vill vi i det
foljande ange huvuddragen i den 16sning vi anser att man skall strava mot. For
att komma dit kan kravas overgdngslosningar. Av samma skal har vi avstétt
frén att skarskdda dessa.

*  Det nuvarande SJ omvandlas till ett aktiebolag.

Bakom detta ligger behovet av att tona ner jirnvagstrafiksystemets nationellt
forankrade servicefunktioner och stirka dess karaktdr av ett operativt sam-
manhallet system, som p& kommersiella grundvalar betjinar en internationell
transportmarknad. Till de viktigaste kommande uppgifterna kan raknas att be-
tjana den nordiska persontransportmarknaden med hoghastighetstdg och att i
ett vaxelspel med Ovriga stora jarnvagsforetag mejsla ut en tydlig profil pa en
reformerad och moderniserad europeisk godstransportmarknad.

*  Banverket exklusive Jirnvigsinspektionen avskaffas och banverksam-
heten reintegreras i SJ.

Det nya jarnvagsbolaget blir (inledningsvis) dgare till all i dag existerande jarn-
vdgsinfrastruktur men redovisning och administration maste ske pd sddant satt
att kraven i EGs direktiv 440/91 tillgodoses. For sin kapitalanskaffning hanvi-
sas det nya bolaget till att antingen silja befintliga verksamheter och delar av
sin infrastruktur eller l&na upp kapital pd den 6ppna marknaden. Det ar heller
ingen sjdlvklarhet att bolaget skall ligga kvar under kommunikationsdeparte-
mentet (se vidare nedan). Vi forutser att de internt genererade kraven pa om-
strukturering av verksamheten i det nya bolaget pa sikt kommer att medfora
att flera bolag kommer att bedriva jamvagstrafik i Sverige.

*  Det nyajirnvigsbolaget ges full kommersiell frihet.

De europeiska jarnvidgarna kan férvdntas komma att genomga en period av
omfattande omstruktureringar med nya dgarstrukturer och samarbetskonstella-
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tioner. Man kan fOrvénta sig en utveckling praglad av skarpt konkurrens pa
marknaden parallellt med en logistiskt komplex samverkan i produktionsledet
for att tillvarata existerande stordriftsférdelar2.

For att i ett sddant utvecklingsforlopp kunna behélla rollen av en kraftfull ak-
tor, méste det nya jarnvadgsbolaget ges full kommersiell frihet vad giller pris-
sdttning, investeringar, nedlaggningar, samgéenden, etc. Dess ekonomiska
verksambhet skall styras enbart av konkurrenslagstiftningen, inklusive de lagar
och forordningar som giller enligt EES-avtalet - och ev i ett senare skede inom
ramen for EG, och som syftar till att skydda och stirka konkurrensen.

e For att stirka konkurrenstrycket avregleras den lingdistanta busstrafi-
ken helt i Sverige.

En avreglerad transportmarknad forutsatter att aven busstrafiken far agera pa
en fri marknad.

Sverige bor dessutom verka for att all EG-lagstiftning pa transportomradet som
syftar till avreglering kommer attomfattas av EES-avtalet snarast mojligt.

*  Alla transportslag och transportforetag liggs ansvar for sina margi-
nella samhillsekonomiska kostnader, for samtliga storningseffekter.

Vi har tidigare betonat den externa konkurrensens betydelse for effektiviteten
inom jarnvagssektorn. Ansvar for de marginella samhéllsekonomiska
kostnaderna for storningseffekter, sdsom buller, emissioner och olycksrisker, ar
en vasentlig forutsittning for att uppnd konkurrensneutralitet. Sarskilt viktigt
ar att forbattra formerna for prisséttning inom végtrafiksektorn.

*  Det offentligas roll visavi det nya jirnvigsbolaget och andra utévare av
jarnvidgstrafik fortydligas genom att olika organ fir ansvar for olika om-
raden.

En starkare sjalvstandig stallning for det nya jarnvagsbolaget kraver som kom-
plement en tydlig och 6ppen myndighetsutovning inom de aspekter av jarn-
vagstrafik dar staten dven framgent har intressen att bevaka. Sdlunda ges Kon-

Denna utveckling, som for 6vrigt karaktariserar flertalet industribranscher, kdnnetecknas
av en forskjutning frdn "economies of scale” i klassisk mening mot "economies of scope”.
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kurrensverket ansvar for allt vad giller konkurrenslagstiftningens tillimpning,
inklusive aktuell EES/EG lagstiftning. Naringsdepartementet (alternativt
Finansdepartementet) ges i uppdrag att spela dgarrollen. Jirnvédgsinspektionen
bibehdlls som den myndighet som pa grundval av en lamplighetsprévning ger
det formella tillstdndet att bedriva jarnvagstrafik, definierar en lagsta sdkerhets-
standard och p& grundval av olycksutredningar och inspektioner tillser att
denna vidmakthélls.

*  Statens ansvar som dgare till jirnvigsbolaget preciseras.

Agarrollen avser i forsta hand krav pa ekonomisk avkastning, viktiga policies
vad giller verksamhetens framtida inriktning i syfte att uppnd uppsatta
avkastningsmal samt forslag till medlemmar i styrelsen. Ett villkor for att bola-
get skall kvarbli i statlig dgo, vilket vi i Ovrigt avstdr frdn att diskutera, ar att
kraven pa ett aktivt och professionellt utévat d4gande renodlas. Det innebar att
aktiva politiker och statstjinstemén inom berérda departement och myndighe-
ter normalt inte kan anses kvalificerade fér styrelseuppdrag. Overgripande
foretagsekonomiska mal for verksamheten forhandlas fram mellan aktuellt
departement och styrelsen och laggs fast av regeringen.

o Ansvaret for upphandling av samhallsmotiverad trafik och infrastruk-
tur liggs pd regional niva.

Malet ar att all statlig upphandling av interregional persontrafik skall avvecklas
inom en tidsram pa 5 till 10 &r. Ddaremot forutser vi att upphandling av regional
trafik via lanstrafikhuvudmannen fortsétter pa i huvudsak samma sitt som i
dag. Riktlinjer for avtal om ersittning ar att jirnvdgsbolaget skall béra alla
kommersiella risker, samt att avtalet maste innehdlla ett krav pd produktivitets-
forbattring pd arlig basis. Dessutom bor trafikhuvudménnen ha ritten att
subventionera drift av och investeringar i infrastruktur genom att ingd avtal
med jarnvigsbolaget. Sddana avtal kan dven innebira att trafikhuvudmannen
helt tar Over ansvaret fOr vissa bandelar.

13.3 SLUTORD

Mot bakgrund av vad som nu sker i Sverige kan véra forslag forefalla omvalv-
ande. En del kanske ocksa tolkar forslagen som att de skulle innebéra en ter-
géng till den politik som rddde fram till 1988. Detta ar en felaktig tolkning.
Visserligen menar vi att trafikverksamheten och infrastrukturen maste kunna
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drivas inom ramen for ett sammanhallet foretag, sdsom fallet var fram till 1988.
Men for att detta foretag skall kunna konkurrera framgangsrikt med andra
trafikslag mdste det tilldtas agera pd kommersiella villkor och pa basis av fore-
tagsekonomiska avkastningskrav. Det ar detta som ar den reella innebérden av
en avreglerad jarnvigstrafik. Det gamla S] kunde i m&ngt och mycket inte agera
pa ett sddant satt och var i realiteten en blandning av foretagande verksamhet,
offentlig forvaltning och statlig myndighetsutévning. Det gamla SJ var inte
endast till for att uppfylla kommersiellt formulerade mél pa en marknad for
transporttjanster; det var ocksa ett politiskt instrument.

Vi dr dvertygade om att om man vill skapa de ratta betingelserna for jarnvagen
i framtiden sa ar en verklig avreglering det som krévs, d v s en reformering i
enlighet med de tta ovan angivna rekommendationerna. Var bedomning ar att
den vadg som hittills valts i Sverige fOrr eller senare kommer att visa sig vara
misslyckad. D& kommer verkligheten tvinga fram nya reformer, och dessa
kommer med all sannolikhet f6lja den politik som vi férordar.

Nir vi stdr i begrepp att sinda denna skrift till trycket, nds vi av en stencil frdn
Kommunikationsdepartementet (1993/2), dar underlaget for en planerad rege-
ringsproposition presenteras. Den huvudsakliga atgarden forefaller vara att ta
bort S]J:s trafikmonopol. Mot bakgrund av vad som sagts har kommer forslaget,
om det skulle genomforas, f& mycket begriansad verkan. Daremot kommer det
gora det annu mycket svdrare att tackla jirnvagens fundamentala problem, dvs
den onaturliga uppdelningen pa tdgdrift och banverksamhet.

Darfor foreslar vi att det nu lagda forslaget ej gors till foremél for proposition. I
stdllet bor genomfdras en ny offentlig utredning av klassisk kvalitet. D4 en
sddan kraver tid och resurser, bor regeringen i mellantiden ge S] sddana garan-
tier, att fOretaget far incitament att med kraft engagera sig i den omdaning av
det svenska jarnvagstrafiksystemet, som kommer att ses som en naturlig del av
de europeiska integrationsarbetet.
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BILAGA 1

Sambandet mellan flodestdtheten p& en vdagbana och hastigheten brukar ap-

proximeras med en rét linje enligt formein:
d

v= VO(I-T)
0

dir v = hastighet (m/s]
vp = hastighet vid fritt flode (m/s]
d = trafiktithet [fordon/m]
d, = maximal trafiktithet (=stillastdende ko) [fordon/m]

I strikt mening forutsatter formeln att all fordon dr av samma typ och stravar
efter att kora lika fort.

Eftersom ¢ = d-v, dar ¢ = trafikflode [fordon/s] kan harur latt berdknas

v= %D(Ci\/m)

diar C = kapaciteten (fordon/s], dvs det maximala trafikflode som kan
avvecklas per tidsenhet.

Detta samband &skadliggors i figuren nedan.

\%

Fritt flode

Y e

Forcerat flode (k6bildning)

Ur formeln kan latt berdknas, att trafikflodet tar vara hogst 60 % av kapaciteten,
om inte genomsnittshastigheten skall sjunka mer dn hogst 10%. Vidare kan

B1.1



man t ex med stdd av formel och figur latt rdkna ut, att om pd exempelvis en
motorvag kapaciteten reduc eras till hélften pd grund av att antalet korfalt
reduceras fran tva till ett, kommer hastigheten vid koébildning pa strackan fore
hindret att sjunka till i genomsnitt under 0,07 vg. Om vp antas vara 130 km/h
motsvarar detta en hastighet av ca 9 km/h, vilket vl torde stimma med
praktiska erfarenheter frdn motorvagskorning.

Ju ndrmare kapacitetsgriansen flodet ligger desto instabilare blir det. En stor-
ning som temporart reducerar kapaciteten, exempelvis en dimbank tvars éver
vdgbanan, leder da till att flodet "hoppar" frdn den Ovre till den nedre kurvan.
Resultaten blir tvdra inbromsningar med risk for seriekrockar.

Beroende pa var i diagrammet trafiken for ndrvarande befinner sig talar man
om skilda servicenivder, som brukar betecknas med versaler, dir A motsvarar
fritt flode och litet trafikflode, vilket i praktiken innebar att hastigheten ligger
nédraidealfarten vg.
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Den svenska jarnvdgen dr foremal for radikal omstrukture-
ring. Under brett politiskt samforstand stops jarnvdgen om
pa ett sdtt som virlden aldrig tidigare sett maken till. Den
nuvarande politiken marknadsfors under beteckningen den
svenska jarnvdgsmodellen.

Den svenska jarnviagsmodellen infors i tva steg. Omvand-
lingsprocessen paborjades 1988 da tagdriften skildes fran
banverksamheten genom att det davarande SJ delades upp pa
tva enheter, "nya SJ” och Banverket. Svenska politiker star
nu beredda att genomfora nista steg. I det skall jarnvégstrafi-
ken avregleras. Avsikten &r att infora fri etableringsratt sa att
andra foretag skall kunna konkurrera med SJ pé spéren frén
mitten av 1990-talet.

I boken Svensk jiarnviigspolitik — En kritisk granskning
synar tre forskare, docent Nils Bruzelius, Hogskolan 1 Vixjo,
docent Arne Jensen, Handelshégskolan vid Goteborgs Uni-
versitet och professor Lars Sjostedt, Chalmers Tekniska
Hogskola, den aktuella svenska jarnvigspolitiken. Frén tre
olika utgédngspunkter — en systemanalytisk, en foretagseko-
nomisk och en nationalekonomisk analys — arbetar de sig
fram till en gemensam bedomring av den reformprocess som
jarnvdgstrafiken genomgér for narvarande. De konstaterar att
den nuvarande politiken bygger pa en felsyn och &r oférenlig
med den dvergripande malsdttning som riksdagen formulerat
for transportsektorn. Deras alternativ édr en helt annan modell
for konkurrens mellan olika trafikbolag.
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