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2 SIKA

Forord

SIKA har av Naringsdepartementet ombetts att genomféra vissa analyser som
underlag for 6vervaganden om marknadstilltradet for den framtida persontrafiken
pa jarnvag. Dessa analyser dr avsedda att anvandas i departementets beredning av
en planerad transportpolitisk proposition (TP 05).

Det ursprungliga uppdraget till SIKA formulerades i slutet av september 2004.
Uppléggningen och avgrénsningen av analyserna har under hand stdmts av med
Naringsdepartementet i enlighet med vad som anges i uppdraget fran september.
Vidare har vissa ytterligare fragestallningar fogats till uppdraget under
utredningstiden.

Uppdraget har utformats som tva deluppdrag. | denna promemoria presenteras en
analys av konsekvenserna av Jarnvagsutredningens huvudférslag om
marknadstilltrade. Till denna PM har ocksa redovisningen av ett antal
modellberakningar fogats som en sarskild bilaga. Denna ar Konkurrens pa sparen
av Kjell Jansson och Chris Halldin.

Jarnvéagssystemet ar komplext och svaranalyserat och de fragor som
Naringsdepartementet har 6nskat fa belysta skulle egentligen krava mer omfattande
och noggrannare analyser och évervaganden an vad som kunnat astadkommas
inom den begransade utredningstid som statt till forfogande. Vi ar darfor inte
tvarsakra om att de modellresultat och slutsatserna av de resonemangsmassiga
analyser av framtida utveckling som vi redovisar i promemoriorna i alla delar &r
riktiga eller representerar ”den slutliga sanningen” om hur man bor se pa
jarnvagsmarknaden. Var installning &r dock att det ar battre att forsoka ta fram ett
sakanalyserat beslutsunderlag an att handla pa kansla och intuition, &ven om
materian ar svar och tiden knapp.

Roger Pyddoke har varit projektledare och svarar tillsammans med Anders
Warmark for utformningen av de SIKA PM genom vilka uppdraget avrapporteras.

Kjell Jansson (KJ Samhallsekonomi) och Chris Halldin (AF-Infrateknik) svarat for
och dokumenterat de Vips-analyser som genomforts pa SIKA:s uppdrag.

Stockholm i december 2004

Kjell Dahlstrom
Generaldirektor
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4 SIKA

Sammanfattning

Uppdraget

Jarnvagsutredningen (SOU 2003:104) har foreslagit en modell for
marknadstilltrade pa jarnvagens persontrafikmarknad. Flera remissinstanser har
efterlyst en komplettering av utredningens analys. SIKA har darfor givits i uppdrag
att gora en kompletterande analys av konsekvenserna av detta forslag.

Uppdraget innebdr i huvudsak att i analysen "félja det uppldgg som
Jarnvégsutredningen anvant vid analys av sina alternativa modeller”. Det innebar
att belysa vilka effekter i form av resenarseffekter, foretagseffekter for
jarnvégsoperatdrerna och samhéllsekonomiska effekter som Jarnvagsutredningens
huvudférslag kan ge.

Analysens upplaggning

Analysen byggs upp av tre steg. Det forsta steget innebar att SIKA beskriver det
upplégg som foljts i analysen av handelseférloppet efter avregleringen.
Jarnvégsutredningens upplégg innebar att effekter redovisas for resenérer,
operatdrer och samhallsekonomi. SIKA:s utvidgning innebdr att en analys gors,
dels av ett antal instrument som Jarnvégsutredningen foreslar for att géra
marknadstilltrade mojligt, dels ett tankbart handelseférlopp. Det andra steget
innebdr att vi sammanfattar och analyserar Jarnvagsutredningens forslag till
marknadstilltrade. | detta steg urskiljer vi de ovan namnda instrumenten. Vi pekar
pa alternativa tolkningsmajligheter och foreslar en tolkning som sedan anvands i
den analys av det handelseforlopp som kan vantas efter en avreglering. Det tredje
steget innebar att vi analyserar ett handelseforlopp fram till cirka 5 ar efter det att
nya marknadstilltradesregler inforts. Tankbara konsekvenser for resendrer,
operatdrer och samhallsekonomi redovisas pa kort sikt (cirka ett ar) lite langre sikt
(cirka fem ar) och langre sikt (cirka 10-15 ar).

Jarnvagsutredningens analysmall och SIKA:s utvidgning

Jarnvagsutredningens analys gick till sa att fyra olika tankbara modeller
konstruerades som tankta slutldgen efter en reform. Dessa slutldgen analyserades
med avseende pa effekter for resendrer, operatérer och samhéllsekonomi. SIKA:s
utvidning av analysen innebér att vi preciserat en tolkning av de ovan beskrivna
instrumenten och genomfort en analys av ett tdnkbart héandelseforlopp. Detta
handelseforlopp beskrivs i ett turbulent inledningsskede och ett nagot lugnare
skede efter cirka fem ar. | dessa skeden analyseras effekter for resenarer, operatorer
och samhéllsekonomi. Slutligen analyserar vi tdnkbara skillnader mellan en
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marknadsmodell och oférandrad politik pa langre sikt. Denna analys ar i forsta
hand teoretisk.

SIKA:s tolkning av Jarnvagsutredningens forslag

Jarnvagsutredningens forslag sammanfattas sa har:

e Licensierade jarnvagsforetag tillats bedriva kommersiell trafik 6ver hela det
svenska jarnvagsnatet

e Rikstrafiken och trafikhuvudmannen utformar strategiska
trafikforsorjningsprogram

e Rikstrafiken och trafikhuvudmannen upphandlar eller subventionerar
onskad trafik som inte kommer till stand pa kommersiella villkor

o Ny kommersiell trafik ska under en 6vergangstid kunna forbjudas om den
bedoms skada befintlig samhallsstodd trafik i betydande omfattning och
inte leder till vasentligt battre trafikforsorjning. Pa motsvarande satt ska ny
samhallsstodd trafik 6vergangsvis kunna forbjudas om den skadar befintlig
kommersiell trafik i betydande omfattning och inte innebdr att trafiken
forbattras avsevart.

SIKA bedomer att modellen med trafikeringstillstand och skadlighetsprévning
innebdr att intrade pa jarnvagsmarknaden vasentligen underlattas. Modellen
innebar dock att Jarnvéagsstyrelsen maste ges betydligt utokade resurser for
handlaggningen av tillstand och skadlighetsprovning.

De langsiktiga trafikforsorjningsprogrammen bedéms inte direkt forsvara eller
paverka intradet av nya foretag. Ett viktigt syfte med forslaget ar att Rikstrafiken
och huvudmaénnen ska klargéra samhéllets ambitioner om vilken trafik som bor
bedrivas. En sadan ambitionsniva kan inte faststéllas objektivt. Det finns darfor en
pataglig risk att ambitionerna och anspraken pa medel 6kar kraftigt. Om
onskemalet om skattefinansierad trafik 6kar bedoms det dock kunna leda till att
upphandlingen 6kar och déarmed att mojligheter for jarnvagsoperatorer att salja
tjanster kommer att 6ka. Vi bedomer att ett inférande av Jarnvagsutredningens krav
pa planering skulle krava en kraftig forstarkning av i forsta hand Rikstrafikens
resurser och i viss utstrackning dven trafikhuvudménnens.

Beskrivningen av de langsiktiga trafikforsorjningsprogrammen innehaller inga
explicita krav pa tidtabellssamordning. Den innehaller dock krav pa att
Rikstrafiken ska samla in resinformation. SIKA:s bedomning &r att bada dessa
uppgifter skulle krava forstarkning av Rikstrafikens resurser. Vi antar i de foljande
analyserna att bada dessa funktioner kan uppratthallas pa en hjalplig niva.

Jarnvagsutredningens forslag innehaller ingen exakt beskrivning av hur taglagen
ska fordelas. SIKA:s beddmning &r att om taglagesfordelningen ska kunna ske pa
ett Oppet, rattssakert och samhallsekonomiskt effektivt satt si maste det ske med ett
system som baseras pa operatdrernas betalningsvilja — t.ex. ett auktionssystem.
SIKA har darfor antagit att det ar sa taglagen fordelas om modellen genomfors.
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Var tolkning av Jarnvéagsutredningens forslag till hur fordonsfordelningen ska ga
till innebar att SJ AB! ges ett foretrade till den materiel som SJ AB forfogar éver
idag. Detta forsvarar intrade. SIKA har darfor antagit att staten finner en 16sning
som innebadr att nyintradare kan ges konkurrensneutral tillgang till med SJ AB:s
likvardigt materiel och samtidigt ger SJ AB en legitim mdjlighet att behalla viss
materiel.

Analys av Jarnvagsutredningens huvudforslag

Analysen genomfors genom att jamfora med utfallet i ett scenario kallat
Of6randrad politik som sammanfattas sa har:
e SJ AB har ensamrétt till den kommersiella interregionala trafiken
e Rikstrafiken har i uppdrag att upphandla den transportpolitiskt mest
angelagna interregionala kollektivtrafiken som inte kommer till stand pa
kommersiella grunder.
e Trafikhuvudmannen har ensamrétt att bedriva inomregional kollektivtrafik.
e Banverket (staten) ansvarar for infrastrukturen
e Beslutade och planerade kdp av ny rullande materiel kommer att fornya
vagnmaterielen i viss utstrackning.

Vi jamfor saledes effekterna av att infora var tolkning av Jarnvagsutredningens
huvudforslag med vad som skulle hédnda i Ofdréandrad politik.

Effekterna i ett inledningsskede ar huvudsakligen att ett antal avgangar pa
I6nsamma linjer tas 6ver av nya kommersiella operatérer. Var bedomning &r att det
leder till sma effekter pa biljettpriserna eftersom konkurrensen om de attraktiva
taglagena kommer att tvinga vinnarna att bjuda bort en vasentlig del av
knapphetsrantan. Var bedémning &r namligen att det ar knapphet pa taglagen och
vagnmateriel som skapar Gverpriser. | den man det finns kortsiktiga
kostnadsskillnader mellan féretag kommer det anda att finnas majligheter till
vinster och darmed till en viss priskonkurrrens.

Intradet av nya operatdrer leder inledningsvis till forsamrade mojligheter till
tagbyten och rabatter pa resor med tagbyten. Darmed minskar resenarsnyttan av
jarnvéagssystemet i dess helhet, vilket leder till minskad efterfragan och darmed till
att marknaden krymper. Dessa effekter leder till ytterligare 16nsamhetsproblem
som leder till att trafik i det kommersiella natet laggs ned. Darmed stalls krav pa att
staten genom Rikstrafiken ska kompensera fOr detta genom att upphandla trafik
som fallit bort. Vi bedémer att ndgon enstaka linje i den av trafikhuvudméannen
upphandlade trafiken kan komma att utmanas och att det leder till att kommersiella
operatGrer tar 6ver. FOr 6vrigt bedomer SIKA att effekterna pa trafikhuvudmannens
trafik blir sma.

I det nagot lugnare skedet efter cirka fem ar & maonstret i stor sett detsamma som i
inledningsskedet. Forandringstakten ar da dock klart lagre. Det finns en eller tva

L Vi har valt att skriva ut SJ AB for att markera att det &r den nya organisationen som endast
bedriver persontrafik som avses. Notera ocksa att en rad verksamheter (t.ex. underhéll, stadning
m.m.) som tidigare bedrevs inom SJ numera bedrivs i separata bolag. Med ASJ avses affarsverket
SJ som forvaltar en del av den vagnmateriel som tidigare &dgdes av SJ.
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nya stora operatorer som kor lonsam trafik. Statsmakterna har valt att 6ka anslagen
till Rikstrafiken som darfor upphandlar mer trafik. Trafikhuvudmannens trafik har
paverkats litet.

Efter cirka fem ar bedoms konsekvenserna av Jarnvagsutredningens forslag
(Jdmforda med Of6randrad politik) bli att:

Resenarerna
e Priserna for kommersiella fjarrtagsbiljetter blir oférandrade eller nagot
lagre. Oforéndrade i 6vrig trafik.
e Mindre turtathet och mindre utbredning av linjenatet.
e Mindre samordning av tidtabeller och tidspassning.

SJAB
e Ldgre priser och intakter till foljd av konkurrensen.
e Hogre kostnader till foljd av forlorade stordriftsfordelar och
taglagesavgifter.
e Minskad l6nsamhet.

Nya operatorer
e LAag men uthardlig Ionsamhet.

Rikstrafiken
e Hogre kostnader for att ta fram trafikforsdrjningsprogram, analysera trafik,
planera tidtabeller och informationsinsamling.
e Storre krav pa upphandling till foljd av nedlaggning av olénsam tagtrafik.

Staten
e Hogre anslag till Rikstrafiken (av bada de ovanstaende skélen) och
Jarnvagsstyrelsen.
e Samre avkastning fran SJ AB eventuellt ocksa konkurskostnader
e Samre transportpolitisk maluppfyllelse.
o Samre tillganglighet, trafikséakerhet och miljo.

Detta ar ett ganska dystert facit av att genomfora reformen. Pa lang sikt bedémer
dock SIKA att reformen leder till starka incitament att effektivisera verksamheten.
Majligheterna att ta till vara ny teknik for information, biljettbokning och
prisdifferentiering okar. Det innebar ocksa 6kad potential och dkade incitament till
samarbete mellan operatdrer och specialistforetag. Det 6ppnar ocksa majligheter pa
sikt for en effektivisering av utveckling av ny rullande materiel. Allt detta minskar
kostnader och gor att subventioneringsbehovet kan minska. Reformen ger ocksa
foretagsledningarna betydligt starkare incitament att koncentrera sig pa
marknadsforutsattningarna. De positiva effekterna av dessa incitament ligger dock
cirka tio-femton ar in i framtiden och storleken pa effekterna ar svarbedémda.
SIKA beddmer dock att fordelarna 6vervager.

SIKA:s analys ger dessvarre ingen sjalvklar och entydig grund for ett véagval. Vi
anser darfor att det finns anledning att peka pa att det a&r mojligt att réra sig mot
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okad konkurrens pa jarnvagsmarknaden mer forsiktigt och mer stegvis an vad
Jarnvagsutredningen har foreslagit.
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1 Uppdraget

Jarnvagsutredningen har belyst for- och nackdelar med fyra olika modeller men
inte fullt ut beskrivit konsekvenserna av den blandade modell utredningen foreslar
for marknadstilltrade pa persontrafikmarknaden. Flera remissinstanser har efterlyst
en komplettering av utredningens analys. SIKA har darfor givits i uppdrag att géra
en kompletterande analys av konsekvenserna (ekonomiska och andra) av
Jarnvagsutredningens huvudforslag (se framst utredningens avsnitt 2.3 — 2.5).

Uppdraget innebdr att i analysen félja det upplagg som Jarnvégsutredningen
anvant vid analys av sina alternativa modeller dvs. effekter for resenérer,
operatorer, organisatorer/bestallare samt skattebetalare”. Aven andra effekter kan
belysas om detta anses motiverat.
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2 Jarnvagsutredningens utredningsmall och
SIKA:s anpassning

Jarnvagsutredningens har analyserat sina fyra modeller dels i huvudbetdankandet
dels i en sérskild analys som utforts av Jarnvéagsgruppen vid KTH for
Jarnvagsutredningens rakning. Analysen startar med att de fyra modellerna
konstrueras. Dessa modeller innebdr olika hdg grad av konkurrens och olika
langtgaende upphandling av jarnvagstrafik. Dessa modeller kan tolkas som en sorts
slutlagen efter att en regleringsreform agt rum. Handelseférloppet fram till dessa
slutldgen analyseras inte.

Modellerna byggs upp av en rad instrument eller institutioner som maste fungera
for att marknaden ska bli tillganglig for nya operatorer (vid konkurrens pa sparen)
eller for att nya operatorer ska kunna bli starka aktérer pa en upphandlingsmarknad
(konkurrens om sparen). Samhallets intressen maste ocksa tas tillvara genom att
politiska 6nskemal om trafik ska kunna ges ett uttryck genom ett trafikutbud. De
viktigaste instrumenten ar:

Trafikeringstillstand

Skadlighetsprévning

Langsiktiga trafikforsorjningsprogram
Samordning av tidtabeller och biljettbokning
Fordelning av taglagen

Fordonsforsorjning

Dessa instrument konstrueras och analyseras i varierande grad i betankandet. Det
star dock helt klart att utredaren inte gér ansprak pa att ha serverat regeringen en
fullstandigt "propositionsfardigt” forslag till dessa regleringar. For att kunna géra
en analys av tdnkbara handelseférlopp fram till de ovan ndmnda slutldgena behdvs
darfor en specifik tolkning av hur dessa instrument ska fungera.

Jarnvagsutredningens analys startar vid slutlagena eller modellerna. Dessa analyser
fokuserar slutlagets egenskaper ur tre olika perspektiv; resendrernas, operatorernas
och ett samhallsekonomiskt perspektiv. Dessa perspektiv belyses genom en rad
variabler som réknas upp nedan:

Resenarsperspektivet
e Resendarsinflytande

e Pris
e Utbud
e Restider

e Turtathet
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e Byten (samordnade tidtabeller och
tidpassning)
e Linjenat

Operatorsperspektivet

Konkurrens

Pris

Fordonstillgang

Biljettsystem

Samordning av utbud (tidtabeller och
tidpassning)

Taglagesfordelning

e Kostnader

o Intékter

Samhallsekonomi
Konsumentdverskott
Producentdverskott
Trafiksakerhet

Miljo

Slitage
Skatteeffekter

SIKA:s utvidgning av analysen bestar av fyra delar. Den forsta delen innebér att
olika tolkningsmdjligheter av Jarnvagsutredningens beskrivningar av instrumenten
ges. Den andra delen innebér att en bestamd tolkning som behdvs for en analys av
ett tankt handelseforlopp efter en regleringsreform ges. Den tredje delen innebadr att
ett sadant handelseforlopp konstrueras. Den fjarde delen, slutligen, innebér att
handelseforloppet analyseras i tre tidsperspektiv. Dessa &r ett ar, fem ar och tio-
femton ar. Denna analys gors i de variabler som angivits av Jarnvagsutredningen
och som anges i tabellen ovan. Det langsta perspektivet forutsatter explicit
diskussion av hur effektiviteten kan paverkas pa langre sikt.

SIKA har ocksa byggt ut upprakningen ovan med foljande konsekvensdimensioner

Staten
e Finansiell belastning
o Maluppfyllelse

Trafikhuvudman
e Finansiell belastning
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3 SIKA:s tolkning av Jarnvagsutredningens
huvudforslag

Jarnvdgsutredningen (dir 2001:48) har i sitt huvudbetankande Jarnvag for
resendrer och gods (SOU 2003:104) analyserat olika modeller for tilltradet till
jarnvagens persontrafikmarknad. Modellerna omfattar allt fran marknadsstyrd
persontrafik till olika former av samhallsstyrt utbud. Utredningen stannade
emellertid for att som sitt huvudforslag férorda en marknadstilltradesmodell dér en
Okad konkurrens om resenérerna ska kunna kombineras med ett av samhallet
garanterat och styrt utbud. Denna blandade modell kan sammanfattas pa foljande
satt:

e Licensierade jarnvagsforetag tillats bedriva kommersiell trafik 6ver hela det
svenska jarnvagsnatet

e Rikstrafiken och trafikhuvudmannen utformar strategiska
trafikforsorjningsprogram

e Rikstrafiken och trafikhuvudmannen upphandlar eller subventionerar
onskad trafik som inte kommer till stdnd pa kommersiella villkor

o Ny kommersiell trafik ska under en dvergangstid kunna forbjudas om den
beddms skada befintlig samhéllsstodd trafik i betydande omfattning och
inte leder till vasentligt battre trafikforsorjning. Pa motsvarande satt ska ny
samhallsstodd trafik 6vergangsvis kunna forbjudas om den skadar befintlig
kommersiell trafik i betydande omfattning och inte innebér att trafiken
forbattras avsevart?.

Det ar viktigt att komma ihag att Jarnvagsutredningens betankande inte ar ett helt
komplett reformforslag. | utredningens beskrivningar av de instrument som foreslas
reglera marknadstilltradet framgar det att dessa instrument narmast kan liknas vid
skisser till ett regelverk. Vart syfte med de féljande texterna ar att sa langt det ar
mojligt ssmmanfatta beskrivningarna. | slutet av varje avsnitt beskriver vi ocksa
hur SIKA uppfattat utredningens dvervaganden och forslag. En sadan tolkning och
operationalisering av forslaget &r nédvéndig for att det ska vara mojligt att beskriva
tankbara handelseférlopp om huvudférslaget skulle genomféras och att analysera
konsekvenserna av dessa handelseforlopp.

2 Jarnvagsutredningen &r tydlig om att kommersiell trafik inte ska kunna forbjudas for att den skadar
annan kommersiell trafik. Aven om det inte framgar lika tydligt verkar det daremot vara s att ny
subventionerad trafik kan forbjudas om den skadar redan etablerad subventionerad trafik.
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Langsiktiga strategiska trafikférsorjningsprogram

En Overgripande bedomning som ligger till grund for utredningens forslag &r att en
stor del av persontransporterna med jarnvag aven i framtiden kommer att besta av
samhallskopt entreprenadtrafik (sid 104). Utredningen utgar darfor fran att det
kommer att fa stor betydelse for persontrafikmarknadens funktion hur den
samhallskopta trafiken utvecklas. Av detta skal foreslas att trafikhuvudmannen och
Rikstrafiken ska alaggas att utforma och offentliggdra langsiktiga strategiska
trafikforsorjningsprogram.

Det huvudsakliga syftet med de strategiska trafikforsorjningsprogrammen ar "att
for aktorerna pa marknaden fortydliga samhallets 6nskemal om kollektivtrafik™ (sid
105). Programmen ska ses som samhaéllets, via de trafikansvariga myndigheterna,
uttalanden om vilken trafik man 6nskat se och ska tolkas som en inbjudan till en
dialog med privata operatdrer om hur och pa vilket sétt detta utbud kan
astadkommas” sid 105. Det &r inte helt uppenbart vad utredningen avser med
“samhéllets uttalanden och nskemal” men SIKA har tolkat det som folkviljan
uttryckt genom politiska beslut om riktlinjer till myndigheter och andra offentliga
organ. Aven om det inte sags uttryckligen méste man val ocksé formoda att
programmen &r tankta att avse all kollektivtrafik d.v.s. dven bussar, farjor och flyg.

Det samlade persontrafikutbudet pa jarnvag kommer saledes med
Jarnvagsutredningens s.k. blandade modell att besta saval av trafik som
tillhandahalls av kommersiella operatérer som trafik som enbart kan komma till
stand genom att offentliga trafikhuvudman subventionerar eller upphandlar den.
Bade den kommersiella och den samhallskopta trafiken ska savitt SIKA forstar
rymmas inom ramarna for de strategiska trafikférsérjningsprogrammen.’
Programmen ska darfor enligt Jarnvéagsutredningen “innehalla en bedémning av
vilken trafik, dvs. vilka av de utpekade uppgifterna och resenarsbehoven, som har
forutsattningar att bedrivas pa kommersiella villkor och vilka som samhallet pa
olika stt tror sig behova ata ett ansvar for. De sérskilda insatser, t.ex. i form av
subventioner, upphandling av trafik eller andra reglerande eller stimulerande
atgarder for att styra trafikutbudet i 6nskad riktning bor beskrivas och motiveras i
forehallande till de transportpolitiska malen.” (sid 107).

Enligt SIKA:s beddmning kréver redan de uppgifter som l&nstrafikhuvudménnen
och Rikstrafiken har idag en betydande insats for att bedéma vilken trafik som bor
upphandlas. Detta bekréftas ocksa av Statskontorets rapport 2003:25. SIKA anser
ocksa att de ytterligare uppgifter som Jarnvéagsutredningen vill lagga pa
Rikstrafiken och trafikhuvudmannen kraver vasentligt 6kade resurser. Skalet &r att
de bedémningar som ska ligga till grund for de strategiska
trafikforsorjningsprogrammen helt klart gar utéver organisationernas nuvarande
uppgifter.

® Det 4r visserligen inte sagt att det ska finnas ndgra hinder att bedriva foretagsekonomiskt I6nsam
persontrafik pé jarnvag enbart darfor att den inte ingdr i ett strategiskt trafikforsorjningsprogram.
Daremot tolkar vi forslaget sa att det skulle vara ett allvarligt underbetyg till
trafikforsorjningsprogrammen om de inte inbegrep hela det trafikutbud som kan bedrivas pa
marknadsmaéssiga villkor.
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En viktig poang med trafikforsorjningsprogrammen ar som framgatt att
Rikstrafiken och trafikhuvudmannen ska forsoka klargora sina ambitioner sa tydligt
som mojligt med avseende pa vilken trafik de anser bor bedrivas. Ett problem i
sammanhanget ar emellertid att det inte finns nagon pa forhand given
trafikforsérjning som svarar mot en av samhallet 6nskad niva. Medborgarnas
efterfragan pa och beredvillighet att finansiera kollektivtrafik hanger t.ex. i hog
grad samman med hur mycket trafiken kostar och vilka utgifter
hushallsinkomsterna och de offentliga finanserna medger. Dessa forhallanden kan
andras 6ver tiden. Detsamma galler en rad andra forutsattningar som ocksa
paverkar efterfrdgan pa sparbunden kollektivtrafik, t.ex. boende och sysselsattning,
skatter och avgifter, bilkostnader, etc. Hur anpassningen till dessa olika
forutsattningar ska ga till &r inte uppenbart for SIKA och vad vi kan se har inte
Jarnvagsutredningen analyserat fragan narmare.

En foljd av att det inte finns nagon given niva for samhallets efterfragan pa kollek-
tiv persontrafik ar att det kan uppsta ett gap mellan det langsiktigt onskvérda och
det kortsiktigt realiserbara. Om denna diskrepans blir stor, kan den allvarligt for-
svaga de langsiktiga programmens vérde som informationskalla och styrmedel. En
annan konsekvens ar att gransen mellan kommersiell och subventionerad trafik kan
komma att flyttas fram och ater beroende pa hur de underliggande forutsattningarna
andras. Det ar inte alldeles latt att se hur sddana svangningar ska kunna hanteras av
de kommersiella operatérerna och de offentliga trafikorganisatorerna.

Tanken verkar dock vara att kommersiella operattrer ska ha stor frihet att ta sig an
aven sadan trafik som av Rikstrafiken eller trafikhuvudméannen bedémts vara i
behov av samhaéllsstéd. En skadlighetsprévning ska dock kunna géras av ny
kommersiell trafik om den kan véntas paverka befintlig samhallsstodd trafik. Om
den kommersiella trafiken inte innebar en vasentligt forbattrad trafikforsorjning far
den nekas tillstand. Detta ska dock bara gélla under en 6vergangsperiod. En mojlig
tolkning kan vara att den samhallsstodda trafiken far fortsatta tills avtalen loper ut
och att den kommersielle operatéren far ta 6ver darefter. Om den kommersiella
trafiken ger en betydligt battre trafikforsorjning ska den dock tillatas &ven om den
skadar samhéllsstodd trafik. Hur detta paverkar mojligheterna att inga langsiktiga
avtal om samhaéllsstodd trafik och eventuella riskpremier som operatérerna kan
vilja ha for att vaga inga sadana avtal berdrs inte i utredningen.

Hur anpassningsprocessen ska ga till nar tidigare I6nsam trafik blir olénsam &r inte
heller fullt klarlagt. Sannolikt &r sadan persontrafik, som ligger néra gransen till
I6nsamhet, den som ocksa ar mest samhéllsekonomiskt och transportpolitiskt
angelagen att uppratthalla. Det betyder att de langsiktiga strategiska trafikforsorj-
ningsprogrammen maste ge uttryck for en hog beredskap hos trafikhuvudman eller
Rikstrafiken att subventionera eller upphandla sadan trafik och att detta normalt
maste vara hogre prioriterat an att uppréatthalla redan subventionerad trafik som &r
mera ol6nsam och darmed ocksa i allmanhet mindre efterfragad.

Ytterligare en svarighet som hanger samman med hur kommersiell respektive
samhallsstodd jarnvagstrafik ska behandlas i trafikférsorjningsprogrammen &r att
det kan finnas manga satt att utforma trafiken pa i en och samma relation. Vissa
trafikupplédgg kan darvid vara kommersiellt barkraftiga medan andra kraver
skattesubventioner. Om skilda trafikupplagg av detta slag férekommer sida vid sida
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pa en linje kommer de att paverka varandra. | allmanhet kan man nog rakna med att
forutsattningarna for den kommersiella trafiken undergravs i ett sddant fall.* Vilket
trafikupplagg som ger den basta trafikforsorjningen kan bero pa ur vems perspektiv
man ser fragan (t.ex. den langvaga resenarens eller arbetspendlarens). Det ar inte
heller sakert att det gar att bedoma pa forhand vilket upplagg som &r att féredra
samhéllsekonomiskt. Det beskrivna férhallandet leder till att det kommer att bli
mycket svart att avgransa och bestamma vilken trafik som kan uppratthallas av
kommersiella operatorer. Foretradare for olika resendrsintressen (t.ex. kommuner,
regioner och lanstrafikhuvudméan) kommer dérmed alltid att kunna havda att en
trafik som ar snabbare, bekvamare, billigare, tatare eller har fler hallplatsuppehall
ar onskvard ur “samhallets” perspektiv.

SIKA vill peka pa att Jarnvagsutredningens forslag inte utesluter mojligheten att
Rikstrafiken 6kar ambitionerna betraffande tagtrafik kraftigt. Det skulle kunna leda
till att anspraken pa att upphandla och darmed pa anslag skulle kunna 6ka mycket.
Var bedomning ar dock inte att det finns en 6nskan hos statsmakterna att framkalla
en sadan ambitionsokning och darmed att tillféra stora anslagsokningar till
Rikstrafiken.

SIKA:s tolkning &r att ett genomférande av denna del av Jarnvagsutredningens
forslag inte far nagra direkta konsekvenser i form av intrade av nya foretag pa den
kommersiella jarnvdgsmarknaden. Skélet ar att eventuella nyintradare torde vara
mest intresserade av linjer som &r vélkant Ionsamma eller oké&nt I6nsamma. De
okant eller ovantat lonsamma linjerna torde dock vara fa. Dessutom menar vi att
Jarnvagsutredningens modell medfor att det tillkommer flera faktorer som gor
konkurrensforutsattningarna pa jarnvagsmarknaden mera osékra. Om den skatte-
finansierade delen av jarnvéagstrafiken okar kraftigt i omfattning, vilket inte &r en
osannolik féljd av den blandade marknadstilltrédesmodellen, kan det dock ge 6ka-
de forutsattningar for att nya operatorer kommer in pa denna del av marknaden. Vi
anser det vidare vara uppenbart att ett genomférande av utredningens modell i
denna del skulle kréva en kraftig forstarkning av i forsta hand Rikstrafikens och i
viss utstrackning ocksa trafikhuvudmannens planerings- och upphandlingsresurser.
Om en sadan resursforstarkning skulle utebli befarar vi att ett inforande av Jarn-
vagsutredningens blandade modell skulle leda till mycket turbulens pa jarnvagens
persontrafikmarknad. En viss sadan turbulens far man sannolikt rédkna med under
alla omstandigheter.

Samordning av tidtabeller och biljettbokning

En tolkning av trafikforsérjningsprogrammen &r att de kommer att innehalla detal-
jerade tidtabeller och att det med automatik uppstar en tidtabellspassning sa att
resendrer kan byta mellan olika tag. En mer krass tolkning innebér att Jarnvags-
utredningen tagit tidtabellssamordningen for given. Oavsett vilket framstar det som
nddvandigt att tvinga fram ett minimum av tidtabellssamordning om inte stora
fordelar med ett gemensamt planerat system ska ga till spillo. Hur det ska ga till &r
en oppen fraga men vara analyser kommer, om inte annat sags, att utga ifran att
detta problem har l6sts. Idag utfors en hel del av samordningen av tidtabeller av

* Denna frdga belyses mer utforligt i SIKA PM 2004:xx
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Samtrafiken som &gs gemensamt av SJ AB, Tagkompaniet, BK Tag, Connex,
Arlanda Express, Destination Gotland och lanstrafikforetagen i alla lan.

En annan viktig funktion for resenaren &r att kunna fa tillgang till information om
resmojligheter (tider och priser) och att helst kunna boka en hel resa vid ett tillfalle.
Vid den brittiska avregleringen var detta en klar ambition som atminstone den for-
sta tiden efter reformen inte kunde realiseras. Detta omnamns flyktigt i ett avsnitt
som behandlar tillstandsvillkor pa sidan 121 i betankandet. En fylligare behandling
ges i avsnittet 2.7.7. Dessa resonemang framstar dock som abstrakta och svara att
oversatta till realistiska konkreta krav. Rikstrafiken foreslas fa i uppgift att samla in
information i ett "hela-resan” perspektiv for ett nationellt reseinformationssystem.
For att klara denna uppgift foreslas det att Rikstrafiken ges en transportslagsover-
gripande foreskriftsratt som tvingar reseoperatorer att lamna den information som
behovs. Enligt SIKA:s beddmning kan denna nya uppgift antas medfora vasentligt
okade ansprak pa Rikstrafiken jamfort med nulaget. Att foreskriftsvagen sékerstalla
tillgangen till en samlad information kan ocksa medfdra att utgifter som idag till
stor del finansieras av trafikoperatorerna (genom Samtrafiken) far skattefinansieras.
Det finns ocksa skél att understryka att de nu diskuterade instrumenten majligen
kan sékerstalla tillgangen till en tillfredsstallande information men att de daremot
aldrig kan bli ndgon garanti for att olika operatorers och trafikorganisatorers
tidtabeller samordnas. Detta kommer endast att ske i den utstrackning som det
ligger i operatdrernas eller organisatérernas egna intressen.

Utredaren foreslar att Rikstrafiken far i uppdrag att "initiera utvecklingen av kom-
municerande och kompatibla biljett- och bokningssystem” sid 184. Detta kan
motiveras att det bevarar natverksfordelar i form av attraktiva bytesmojligheter.
Awven detta utgor en kostsam ytterligare uppgift for Rikstrafiken. Det &r inte heller
uppenbart att denna strategi &r mest kostnadseffektiv. For att Rikstrafiken ska
kunna ge sig in i ett sddant projekt maste myndigheten rimligen ha starka garantier
for att huvuddelen av aktorerna pa marknaden verkligen kommer att ansluta sig till
sadana system.

Dessa mojligheter att smidigt kunna utnyttja hela systemet brukar forknippas med
begreppet natverksfordelar. Vi aterkommer till hur marknadstilltradesmodellen kan
paverka dessa fordelar i kapitel 5.4.

SIKA:s tolkning é&r att ett dven denna del av Jarnvagsutredningens forslag vare sig
underlattar eller forsvarar intradet av nya foretag pa jarnvagsmarknaden. Ocksa i
denna del skulle forslaget dock krava en kraftig forstarkning av i forsta hand
Rikstrafikens resurser. Vi raknar ocksa med att &ven om dessa forslag skulle
genomforas sa ar det sannolikt att det under en évergangsperiod kommer att finnas
stora brister nér det galler samordnad tidtabellsplanering eller gemensam
biljettbokning. Pa langre sikt gor vi bedémningen att bade tidtabellsplanering och
gemensam biljettbokning kan komma att fungera hjélpligt. Graden av
tidtabellsamordning ar omojlig att forutse aven pa langre sikt eftersom den i hog
grad hanger samman med vilka tagprodukter operatorerna véljer att satsa pa.
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Trafikeringstillstand och skadlighetsprévning

Jarnvagsutredningens modell forutsatter att alla operatérer som bedriver person-
transporter med jarnvag ska ha ett trafikeringstillstand. Det &r Jarnvagsstyrelsen
som ska utfarda trafikeringstillstanden. Dessa trafikeringstillstand ska beviljas om
"de leder till att en avsevart battre trafikforsorjning kan uppnas” eller om det inte
kan bedomas att "trafiken fororsakar vasentlig skada pa redan befintlig trafik enligt
vissa i forvag faststallda kriterier”. Tillstanden ar avsedda att kunna forenas med
villkor som reglerar hur trafikutdvaren ska informera om sina resor. Tillstdnden &r
tankta att galla tillsvidare men kan dras in om tillstandsinnehavaren avviker fran
villkoren. Aven om det inte sags uttryckligen maste man férmoda att reglerna for
trafikeringstillstanden avser all kollektivtrafik d.v.s. dven bussar, farjor och flyg.

Utredaren gor ett avgorande val nar han foreslar att bevishordan for att pavisa
skada laggs pa den som pékallar skadlighetsprévningen. Darmed kan man séga att
det blir mycket svart att havda skadlighet. En parallell till detta krav infordes da
regleringen av linjetrafik med langvaga buss luckrades upp (se SIKA rapporterna
1997:6 och 1997:2). Da forandrades lagstiftningen forst sa att bevisbordan for
skadlighetsprévningen flyttades fran bussforetagen till SJ. Eftersom bevisbordan i
regel &r svar att uppfylla sa betydde det i realiteten avreglering.

Nuvarande reglering innebér att infrastrukturforvaltaren bestammer vilken typ av
trafik som far nyttja anlaggningarna” (sid 115). Den ger SJ AB®,
trafikhuvudmannen och den som fatt trafikeringsratt av Rikstrafiken ratten att
bedriva persontrafik pa jarnvag. | gransen mellan SJ AB:s, trafikhuvudmannens
och Rikstrafikens réttigheter kan regeringen bevilja trafikeringsratter om nyttan
med den nya trafiken ar storre i forhallande till skadan for den etablerade trafiken
respektive for den aktor som driver denna. Detta regelverk ger inte en enkel
forutsagbarhet om nér regeringen kommer att bevilja trafikeringsratt.

Ett problem med nuvarande regelverk ar att SJ AB pa upphandlingsmarknaden kan
utnyttja samproduktionsfordelar med den kommersiella trafiken. Detta gor konkur-
rensvillkoren olika men det ar knappast en ovantad eller kanske ens odnskad effekt.
Om denna snedvridning i konkurrensforutsattningarna ska elimineras leder det
namligen atminstone pa kort sikt till att de som upphandlar trafik far 6kade
kostnader.

SIKA bedomer att Jarnvagsutredningens forslag till regler for trafikeringstillstand
och skadlighetsprovning innebar en betydande marknadséppning, betraktade som
enskildheter. Pa ett nat som trafikeras uteslutande av kommersiell trafik blir till-
standsgivningen bara en formalitet och dven pa dvriga delar av jarnvagsnatet kan
det bli svart att visa att nya operatorer gor sadan skada att de bor avvisas. Med
héansyn till hur Jarnvéagsutredningens marknadstilltradesmodell ar utformad i sin
helhet tror vi dock inte att de foreslagna reglerna for trafikeringstillstand far nagra
betydande konsekvenser for intradet av nya foretag pa den svenska jarnvagsmark-

> Vi har valt att skriva ut SJ AB for att markera att det &r den nya organisationen som endast
bedriver persontrafik som avses. Notera ocksa att en rad verksamheter (t.ex. underhéll, stadning
m.m.) som tidigare bedrevs inom SJ numera bedrivs i separata bolag. Med ASJ avses affarsverket
SJ som forvaltar en del av den vagnmateriel som tidigare &dgdes av SJ.

SIKA PM 2004:8



18 SIKA

naden. De nya reglerna kommer dock att leda till att den nya Jarnvéagsstyrelsen far
avséatta betydligt storre resurser for dessa fragor an vad regeringen gor idag.

Fordelningen av taglagen

Aven om jarnvagens totala transportkapacitet ofta ar hdg utmérks jarnvagssystemet
av att ett tag som far tillgang till sparet vid en viss tidpunkt upptar hela den
tillgangliga sparkapaciteten i det givna taglaget. Ett taglage ar alltsa en tillgang som
normalt medfor ensamratt till sparet &ven om denna ensamritt ar begransad i tid
och rum. Eftersom taglagena ar mer eller mindre attraktiva beroende pa var och nar
de ger ensamratt till sparet maste man rakna med att det alltid uppstar konkurrens
om taglagen om det finns olika tagoperatorer eller trafikorganisatrer som utnyttjar
samma spar. Det kan dven galla i situationer nar det totala banutnyttjandet ar
mycket Iagt, vilket ar fallet for huvuddelen av det svenska jarnvagsnatet.

Jarnvagsutredningens marknadstilltradesmodell innehaller inga exakta anvisningar
om hur taglagen ska fordelas. Utredningens forslag innebar att Banverket ges i
uppdrag att utveckla och préva anvéndbarheten av kapacitetstilldelningsmodeller
dar ekonomiska styrmedel anvands, antingen i form av férutbestamda avgifter,
eller inom ramen for en budgivningsprocess.

Enligt SIKA:s mening ar det emellertid av central betydelse for det faktiska
marknadstilltradet hur tilldelningen av taglagen gar till. En bedémning av
konsekvenserna av Jarnvagsutredningens forslag maste darfor utga fran nagot
antagande om hur nya operatorer ska tilldelas taglagen. SIKA kan tanka sig nagot
av foljande alternativ:

a) Taglagen tilldelas genom en budgivningsprocess dar taglagen ges till
hdgstbjudande.

b) Taglagen tilldelas enligt en “systembolagsmodell
minst ett visst antal taglagen.

c) TAglagen tilldelas efter en bedémning av kriterier en s.k. skonhetstavlan’.

"6 dar alla ansokare far

Som SIKA ser det maste processen for fordelningen av taglagen vara utformad sa
att den gynnar samhallsekonomiskt dnskvard trafik och samtidigt ger forutsattning-
ar for ett Oppet och rattssakert fordelningsforfarande. Bade systembolagsmodellen
och skonhetstavlingen har enligt var mening svart att leva upp till dessa kriterier.
Dessa bada senare modeller for taglagesfordelning kan tvartom bli sa godtyckliga
att de helt skulle kunna kullkasta effekterna av den marknadséppning som Jarn-
vagsutredningen forordar. SIKA har darfor utgatt ifran att Jarnvéagsutredningens
forslag till marknadstilltradesmodell maste férenas med ett system dar taglagen
fordelas efter operatdrernas eller trafikorganisatorernas betalningsvilja.

® Alla vinimportorer har rétt att sélja vin i ett provsortiment. De har darfér en rétt att finnas pa
hyllorna. Det skulle innebéra att lata alla ansdkare fa en andel taglagen som motsvarar 1/n. Dar n ar
antalet foretag som ansoker om taglagen for en linje. Det fungerar dock bara om ansékarna ar
intresserade av att kora tagen om andelen taglagen blir liten. Om en ansokare sager att vi vill ha
hélften av tdgldgena annars kor vi inte sé blir det inte sjalvklart hur Banverket bor gora.

"I likhet med Post & Telestyrelsens férdelning av 3G-licenserna.
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I Godstransportdelegationens slutbetdnkande Godstransporter — noder och lankar i
samspel® beskrivs de nya prioriteringskriterier som utformats av Banverket tillsam-
mans med trafikutdvarna och som ska borja tillampas i tagplanen T05.1. Tagen till-
delas har olika prioritetsklasser efter en beddmning av tidskanslighet, konkurrens-
utsatthet fran andra trafikslag, samhéallsekonomisk och foretagsekonomisk nytta,
politiska mal samt trafikens genomsnittshastighet. Banverkets nya modell faller
som synes vél in under kategori ¢ ovan, dvs. alternativet skonhetstavlan. SIKA:s
beddmning 4r att detta kapacitetstilldelningssystem maste ersattas med ett betal-
ningsviljebaserat system om Jarnvagsutredningens marknadstilltradesmodell ska
inforas och kunna fa genomslag. Detta kommer att leda till betydande kostnader for
Banverket.

Fordonsfdrsdrjning

Utredarens huvudbeddmning &r att fordonen bor betraktas som ett konkurrensme-
del for att attrahera resenarer (sid 133). Aven SIKA drar slutsatsen att om statsmak-
terna onskar en interregional jarnvagstrafik pa i huvudsak kommersiell grund sa ar
ocksa ett kommersiellt ansvar for den rullande materielen det mest effektiva sattet
att organisera fordonsforsorjningen. I sa fall bor kommersiella persontransportfére-
tag pa sikt ta hela ansvaret for att skaffa fordon.

Utredningen framhaller att trafikhuvudmannen och Rikstrafiken inte bor vara
bundna till vissa fordon. Utredningen foreslar istallet att ASJ® tar 6ver ansvaret for
de fordon som &r knutna till Rikstrafiken (sid 154).

Samtidigt foreslar utredaren att ASJ befriar SJ AB fran alla kostsamma ataganden
forknippade med de leasingavtal som tidigare SJ ledningar tecknat. Det beskrivs
som att relationen mellan SJ AB och ASJ "utformas pa helt kommersiella villkor”
(sid 154). Forslaget innebar ocksa att SJ AB ges rétt att valja den vagnmateriel som
man anser sig behova. Det beskrivs pa foljande satt. "Jag foreslar att SJ AB ser
over gallande affarsplan. Man bor darvid ocksa slutgiltigt fran agarnas sida ta
stéllning till vilka fordon man anser vara anvéndbara i den verksamhet som ska
bedrivas. FOr dessa bor SJ AB béra hela det ekonomiska ansvaret.” (sid 154) Med
hela det ekonomiska ansvaret menas da hela ansvaret minus de kostsamma
leasingavtalen.

Forslaget innebéar saledes att allt kostsamt ansvar for nu befintligt statligt vagnma-
teriel samlas hos ASJ. Samtidigt lamnas ansvaret for all nyanskaffning till kom-
mersiella foretag och ASJ instrueras att inte kopa nagon ny vagnmateriel (sid 155).
Utredningens forslag vilar dock i stor utstrackning pa bedomningen att "den
traditionella I6sningen dér jarnvagsforetagen éger sina fordon eller finansierar
fordonen genom finansiell leasing kommer att minska i betydelse” (sid 141).
Istéllet bedoms att en ny typ av fordonsbolag etableras som ager fordon vilka hyrs
ut pa kortare eller langre perioder.

SIKA anser att finansieringen och anskaffningen av fordon i hog grad kommer att
paverkas av hur trafiken kommer till stand. Med en 6kande andel trafik som upp-

¥ S0U 2004:76, 5.72 1.
° Med ASJ avses affarsverket SJ som férvaltar en del av den vagnmateriel som tidigare dgdes av SJ.
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handlas med korta avtal och med en kommersiell trafik som kan utmanas av kon-
kurrenter sa blir det alltmer intressant med materiel som kan avyttras. | sa fall delar
vi utredarens bedémning att fordon i allt storre utstrackning kommer att dgas av
internationella fordonsbolag.

En bindning till fordon riskerar att leda till en bindning till trafik. Dagens fordons-
bidrag snedvrider efterfragan pa ny materiel, dels ges det endast for ny materiel och
inte for upprustning, dels ges det endast till trafikhuvudman. Bidragen binder ocksa
huvudmannen till jarnvdg och binder trafikhuvudmannen vid fordon.

SIKA vill ocksa framhalla att det & omdjligt for staten och trafikhuvudmannen att
frigora sig fran det vagnmateriel som staten redan har utan att det kommer att
kosta. Andrahandsvardet pa gammal och dven ny vagnmateriel som inte kan anvan-
das utanfor Sverige ar troligtvis lagt. Alternativkostnaden for att anvanda denna
materiel ar saledes 1ag pa kort sikt. SIKA delar darfor utredarens bedémning att
samhaéllet bor undvika att gora nya ataganden i vagnmateriel om det kan undvikas.

Oavsett vem som blir dgare till nytt vagnmateriel sa gor SIKA bedémningen att det
tar tid att skaffa nytt materiel. Det &r inte heller sjalvklart enkelt att anvanda
begagnad materiel fran andra lander. VVar bedémning ar darfor att stora oplanerade
okningar av mangden rullande materiel svarligen kan komma till stand.

Hur SIKA &n vander och vrider pa texten kan vi inte se hur utredaren har tankt sig
att nya operat6rer omedelbart ska kunna fa tillgang till rullande materiel som ar
godkand for anvandning i Sverige. Den hantering av befintliga fordon som innebér
att dessa ska agas av SJ AB innebér bade en risk for SJ AB som kan bli staende
med stora mangder vagnmateriel som inte behdvs om trafiken tas 6ver av
konkurrenter och en risk for nya operatorer eftersom de ger SJ AB alltfor stor makt
over sina konkurrenter. Var tolkning ar namligen att utredaren menar att SJ AB ska
ha fortur till vagnmaterielen, samtidigt som man inte anvisar nagon losning for hur
nya kommersiella operatorer pa kort sikt ska fa tillgang till materiel.

For att kunna gora en analys av handelseforloppet antar vi darfor att staten har
funnit en 16sning som pa kort sikt ger nyintradare konkurrensneutral tillgang till
med SJ AB:s likvardigt materiel och samtidigt ger SJ AB en legitim mojlighet att
behalla &tminstone viss vagnmateriel. Darmed gor SIKA en tolkning som inte utan
vidare foljer av Jarnvéagsutredarens forslag.

Med utgangspunkt i denna tolkning bedémer SIKA att forslaget ger en nodvandig
men inte tillracklig forutsattning for att konkurrerande operattrer ska kunna
komma in och utmana SJ AB. Utan en I6sning for hur nya operatorer ska kunna fa
tillgang till vagnmateriel riskerar de positiva effekterna av en avreglering att
skjutas pa framtiden. Denna tolkning kan ocksa leda till en snabbare anpassning av
vagnmaterielen till internationella standarder om internationella fordonsbolag tar
ett storre ansvar for nyanskaffning &nh om SJ AB, Rikstrafiken och huvudménnen
skulle fortsatta att kopa vagnmateriel. Kostnaderna for att tillhandahalla ett sadant
system &r inte forsumbara.
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4 Analys av Jarnvagsutredningens
huvudforslag

4.1 Effekter av forslaget

En grundlaggande metodutgangspunkt ar att alla utsagor om effekter av reformer
forutsatter en jamforelse av nagot alternativt scenario. Det finns flera sadana
tankbara alternativ. SIKA anvander Oférandrad politik som jamforelsealternativ.
Skalet ar att SIKA beddmer att en sadan jamforelse ar enklast att tolka.

Alternativet oférandrad politik definierar vi som att:

e SJ AB har ensamratt till den kommersiella interregionala trafiken

e Rikstrafiken har i uppdrag att upphandla den transportpolitiskt mest
angelagna interregionala kollektivtrafiken som inte kommer till stand pa
kommersiella grunder.

e Trafikhuvudmannen har ensamratt att bedriva inomregional kollektivtrafik.

e Banverket (staten) ansvarar for infrastrukturen

e Beslutade och planerade kop av ny rullande materiel kommer att fornya
vagnmaterielen i viss utstrackning.

Valet av detta jamforelsealternativ ar ett uttryck for en strdvan efter analytisk
tydlighet och avspeglar ingen vardering av hur sannolikt eller hallbart ett sadant
alternativ ar. For egen del anser SIKA tvartom att det finns flera sk&l som talar for
att det knappast ar troligt att den svenska jarnvagspolitiken forblir oférandrad fram
till 2010. Ett forhallande som kan komma att framkalla vissa férandringar &r t.ex.
om EU:s tredje jarnvagspaket inforlivas i den svenska lagstiftningen. Av de
rattigheter till fri internationell trafik med cabotage som ingar i detta paket foljer att
utldndska jarnvagsoperatorer kan vilja trafikera lonsamma linjer i Sverige. Det
betyder i sin tur att den svenska transportpolitiken maste ge de forutsattningar och
instrument som behdvs for en sadan konkurrens.

Jarnvagsutredningen har i sitt slutbetdnkande beskrivit for- och nackdelar med
dagens situation®, dvs. i princip vart jamforelsealternativ (oférandrad politik) Som
fordelar namner utredningen:
- Mojligheterna att utnyttja nat- och stordriftsfordelar genom SJ AB:s
monopol pa den kommersiella trafiken
- Att de offentliga trafikeringskostnaderna kan begrénsas till dagens
ataganden

10 50U 2003:104, s. 76.
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- Att kostnaderna kan pressas och servicen hdjas genom
konkurrensupphandling i entreprenadtrafiken

Som nackdelar med en of6réndrad politik anges samtidigt:

- Avsaknaden av krav pa innehall och utforande i SJ AB:s trafik ger inga
garantier for att monopolvinster och produktionsfordelar kommer
konsumenterna till godo

- Konsumenternas inflytande 6ver monopoltrafiken ar litet

- Utbudet pa entreprenadmarknaden bestams i stor utstrackning av SJ AB och
SJ AB:s mojligheter att bestamma omfattningen pa sin ensamrétt skapar
lasningar och forhindrar nya trafikkoncept

- SJ AB kan snedvrida konkurrensen pa entreprenadmarknaden

- Det kostar mycket att ha den marknadskannedom och
upphandlingskompetens som behdvs for att teckna bra entreprenadavtal

- Trafikhuvudménnens och Rikstrafikens bestéllarfunktion ger inte
konsumenterna direkt inflytande pa entreprenadtrafiken

SIKA kan instdimma i Jarnvagsutredningens beskrivning av de olika fordelar och
nackdelar som sammanhanger med nuvarande organisation av marknadstilltradet
och som alltsa kan sagas karaktarisera dven vart jamforelsealternativ. Samtidigt bor
det val sagas att de olika enskilda aspekterna inte enkelt later sig summeras till en
sammanvagd helhet. Att Jarnvagsutredningen angett flera nackdelar &n fordelar
med en oférandrad politik behover saledes inte innebéra att nackdelarna totalt sett
overvager over fordelarna. Utfallet av en sddan sammanvégning beror sjélvfallet
helt pa vilken vikt man tillmater de olika faktorerna. Ytterligare en anmarkning
som bor goras &r att vissa nackdelar med nuvarande organisation kanske kan rattas
till med relativt sma regelingrepp och utan att det gar ut dver fordelarna med
marknadsmodellen, medan andra kanske krdver mer genomgripande reformer.

4.2 Hur paverkar en 6ppen marknad effektiviteten pa
kortare och langre sikt?

Argumenten for att 6ppen marknad och enskilt &gande kan leda till
Okad dynamisk effektivet

| flera grenar av modern ekonomisk litteratur™ framhalls att en modell med fri
konkurrens kan ha avgdrande effekter pa dynamisk effektivitet. Detta argument
anvands ocksa ofta av dem som foresprakar en 6ppnare konkurrens pa jarnvagens
persontrafikmarknad.

Var analys inskranks har till trafikeringen. Vi bortser saledes fran de effekter som
en integration av ansvaret for sparen i en privat verksamhet skulle kunna innebéra.

De viktigaste argumenten for att fri konkurrens skulle framja teknisk utveckling
och tillvéaxt har att gora med maéjligheterna att behalla vinsterna av ny teknik.

1 Till exempel: Aghion och Howitt, 1997, Endogeneous Growth Theory, MIT Press och Baumol,
2004, The Free-Market Innovation Machine: Analyzing the Growth Miracle of Capitalism
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Tanken ar helt enkelt att dessa mojligheter ger 6kade incitament att utveckla ny
teknik. Allmént sett kan man se att vinsterna och darmed incitamenten for att
engagera sig i det médosamma arbetet med att utveckla en organisation ar osakra.
Om det dessutom &r helt sékert att det saknas mojlighet att gora ndgon egen
ekonomisk vinning pa de egna insatserna sa forsvagas incitamenten ytterligare. | ett
privat foretag (séarskilt ett litet) &r mojligheterna storre att belona och beslutsfattan-
det mer flexibelt. Dessa incitament kan flatas ut ur offentligt 4gd verksamhet pa
flera séatt, t.ex. for att cheferna har svagare drivkrafter att férandra i kommersiell
riktning och for att forvaltningar &r arrangerade for att folja regler och vara lojala
med i forsta hand politiska beslut.

De viktigaste mojligheterna for utveckling av kollektivtrafik sasom persontrafik pa
jarnvég har att géra med mer effektiv prissattning, mer effektiv information om
resmojligheter, ny och mer effektiv bokning samt nya och mer effektiva fordon.

For prissattning av resor finns idag alltmer sofistikerade metoder. Dessa innebér
snabba forandringar av priser och stor grad av differentiering. FOr de sammansatta
forbindelserna och priserna kréavs darfor alltmer av samordning av informations-
och bokningssystemen sa att kunderna kan finna ratt resa, jamfora priser och att
gora bokningen. For att kunna administrera dessa prissystem kravs alltmer
sofistikerad statistik och mjukvara.

For jarnvagen utgor fordonen en stor bindning av resurser under lang tid.
Kostnaderna for att utveckla nya fordon &r hdga och det finns darfor en drivkraft att
utveckla standarder som gor det majligt att sla ut utvecklingskostnaderna pa flera
fordon. Samtidigt har fordonsutvecklingen i Sverige gatt at rakt motsatt hall och
inneburit att det satsats stora resurser pa att utveckla ett tigkoncept som bara
anvands i Sverige - X2, och ett som bara kan anvandas i Sverige — Regina.

For saval informations- och bokningssystem som fordon ar det en stor fordel om
operatdren kan utveckla ett ndra samarbete med de foretag som utvecklar den nya
tekniken. En sadan utveckling forsvaras dock om huvudmannen for trafiken &r en
offentlig bestallare. Allméant sett stalls krav pa offentliga institutioner att behandla
medborgare och foretag opartiskt. Dessa krav finns nedlagda i forvaltningsratten.
Darfor ar det svart att forestalla sig langvariga samarbetsformer mellan offentliga
organisationer och privata foretag, med bevarad integritet och opartiskhet hos den
offentliga organisationen. Enbart upphandlingsreglerna som syftar till sadan
opartiskhet stéller upp hinder for ett sddant samarbete.

Aven om dessa problem I6ses aterstar de effektivitetsproblem som &r férenade med
att skapa andamalsenliga incitament for de offentliga forvaltningarna att ta ett
langsiktigt ansvar for verksamhetens behov.

For prissattning innebér dessutom offentlig upphandling eller offentligt &gande att
verksamheten kommer att associeras med de grundldggande varderingarna for
forvaltning namligen 6ppenhet, opartiskhet och lika behandling. Dessa principer ar
svara att forena med en affarsmassig verksamhet. Detta har ocksa gang pa gang
illustreras av &garnas tvekan mellan att ge SJ AB ett entydigt uppdrag att leverera
vinst och att ge SJ AB ett uppdrag att vara folkets jarnvéag och leverera
samhallsekonomiskt motiverad trafik.
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Sammantaget innebar svarigheterna att i en forvaltningsorganisation harbargera
starka incitament till utveckling av systemen for prissattning och bokning a ena
sidan och fordon a andra sidan att en fortsatt offentlig inblandning i kollektivtrafi-
ken allvarligt kan h&mma utvecklingen av mer effektiva system och darmed
begréansa de bidrag till tillvéxt som jarnvédgstransporterna skulle kunna ge. Detta ar
enligt SIKA:s beddémning ett starkt skél att 6vervéga en fortsatt marknadsoppning
dven om det riskerar att pa kort sikt leda till effektivitetsforluster.

Svarigheterna med detta argument ar tva. Den forsta och viktigaste &r att vinsterna
av en snabbare ekonomisk tillvéxt ar betydligt svarare att uppskatta &n de kort-
siktiga potentiella forlusterna. Den andra &r att en stravan efter snabbare tillvéxt bor
tyglas sa att de kortsiktiga effektivitetsforlusterna begransas.

Slutsatsen ar anda att Jarnvagsutredningens marknadsmodell 6ppnar mojligheten
for helt privata (och subventionerade statliga) jarnvéagsforetag. Flera forfattare t.ex.
Shleifer'? havdar pa i huvudsak principiella grunder att privata foretag i betydligt
storre utstrackning &n statliga har forutsattningar att bedriva verksamhet pa ett
langsiktigt effektivt satt. Det avgorande behover dock inte vara om foretagen ar
privata eller statligt &gda. Snarare ar det en fraga om hur stort genomslag renodlat
foretagsekonomiska évervaganden tillats fa. Vi utesluter alltsa inte att SJ AB kan
bli ett av dessa effektiva foretag men det kraver i sa fall att SJ AB far dgare som
fullt ut prioriterar langsiktig foretagsekonomisk Ionsamhet. Den konkurrens som
Jarnvagsutredningens marknadsmodell 6ppnar for kommer ocksa att i jamférelse
med dagens monopolmodell tvinga fram en strangare marknadsdisciplin bade i
agandet och i ledningen av SJ AB.

Argumenten for att en 6ppnare marknad kan leda till forluster av
statisk effektivitet

| en promemoria som Wieweg (2004) skrivit fér Regelutredningen®® sammanfattas
en del centrala resultat om aktiviteter som &r forenade med néatverksfordelar.
Wiewegs promemoria ar kort och koncis vilket gor det dverflodigt att upprepa
argumenten i promemorian hér. Det finns dock anledning att klargdra den béaring
som dess centrala resultat har for SIKA:s analys.

Wieweg visar pa en rad skél till att ett sammanhallet planerat natverk kan leda till
att den samhallsekonomiska valfarden (summan av konsument- och producentéver-
skott) maximeras. Hon refererar ett resultat (Economides och Flyer 1997) som
innebar att i ett system med starka natverkseffekter sa kan ett (privat vinstmaxi-
merande) monopol innebéra att den samhéllsekonomiska valfarden (summan av
konsument- och producentdverskott) maximeras. Skalet &r att om marknaden delas
mellan flera operat6rer s& minskar den totala nyttan av systemet genom att kombi-
nationsmojligheterna blir dyrare och minskar. Dessa natverksfordelar beddms
ocksa bidra starkt till att flygbolag sluter sig samman for att kunna erbjuda sina
kunder sadana kombinationsmgjligheter.

12 Shleifer, 1998, State versus Private Ownership, Journal of Economic Perspectives, Fall 1998
3 Dir. 200x:xxx.
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Av detta skal argumenterar Wieweg ocksa for att den specifika utformningen av en
liberalisering kan ha stor betydelse for om effekterna pa vélfarden blir positiv eller
negativ. Med en olamplig utformning av reformen finns en betydande risk for att
reformen leder till véalfardsforluster.

En viktig utgangspunkt for dessa iakttagelser ar att manga jarnvagsresor gors med
byten. Wieweg havdar att andelen resor som ar férenade med tagbyten ar mellan 30
och 50 procent pa Véstra och Sédra stambanan. Men aven mellan olika avgangar
kan det finnas samband. Om jag gor en resa till A och jag inte vet exakt nér jag
avlutar mitt drende kan antalet returavgangar ha betydelse for om jag véljer jarnvag
eller inte. Vid planeringen av manga jarnvagsresor finns saledes ett betydande
samband mellan olika avgangar, aven sadana som inte véljs!

Wiewegs iakttagelser pekar saledes mot att etableringen av flera konkurrerande
operatorer pa lonsamma linjer kan fa motriktade effekter. A ena sidan kan
konkurrens om resenarer pa en viss linje och en viss avgang leda till
prissankningar, & andra sidan kan minskade moéjligheter att kopa kopplade resor
t.ex. Stockholm-Nassjo och Néssjo-Jonkoping leda till att resenédrernas
biljettkostnader 6kar och att valfarden darmed minskar.

Om prisokningar till foljd av bristande kopplingsmojligheter leder till minskade
totala intakter, s kommer ocksa nyintradet av operatorer att kunna leda till ett
totalt sett minskat utbud. Detta riskerar att leda till 6kade ansprak pa statlig
upphandling av trafik och darmed ¢kad belastning pa den statliga budgeten. For
flyg har en genomsnittlig prisskillnad mellan resor som bokas hela vagen och resor
for vilka delstrackorna bokas separat beréknats till 36 procent.

Flera regleringsreformer har inneburit en retrétt fran ambitionen att driva foretag
med samhallsambitioner. Det har ocksa inneburit att privata foretag givits ratten att
forvérva verksamhet som tidigare forknippats med ett offentligt monopol. | flera
fall har det lett till att stora privata aktorer lagt under sig stora delar av det som
tidigare betraktats som offentliga monopol (t.ex. telendten och naten for
eldistribution). I bade fallet med de fasta telefoninaten och med naten for
eldistribution verkar det ocksa ha lett till priserna stigit mer an vad som &r
motiverat av faktiska kostnader och en rimlig avkastning. Hypotesen &r helt enkelt
att foretagen skor sig genom att ta ut 6verpriser. For att undvika detta kan
regleraren anvénda sig av pristaksreglering. Mer om pristaksreglering finns i
Wieweg 2002*.

Effekter pa stordrifts- och natverksfordelar av konkurrens pa strackan
Stockholm-Goéteborg— En forstudie

For att det ska vara mojligt att uppskatta storleksordningen pa stordrifts- och
natverksfordelarna har SIKA latit Kjell Jansson och Chris Halldin géra en
simulering av konkurrens pa linjerna mellan Stockholm och Go6teborg med
trafikmodellen Vips. Forutséttningarna i studien var foljande. Som utgangspunkt
och jamforelsealternativ anvands Banverkets kodning for analyser av

“ Wieweg, 2002, Pristaksreglering av upphandlad kollektivtrafik,
http://www.vti.se/templates/Project 3373.aspx
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Framtidsplanen. Det ar saledes en prognostiserad trafik ar 2010 vi studerar. |
utredningsalternativet antar vi att en konkurrerande operat6r erdvrar hélften av
avgangarna mellan Stockholm och Goteborg. Vi vill fokusera pa stordriftsfordelar
och natverksfordelar och antar darfor att foretagen tillampar samma priser.

For att avspegla bristande tidtabellssamordning och tidspassning antas att
avgangarna ar slumpmassigt fordelade. Detta ger en dvre grans for hur stora
forlusterna av natverksfordelar kan bli.

Nar operatorerna svarar for ungefar varannan avgang och det ar ungefar 2 timmar
mellan avgangarna sa kommer Jansson och Halldin fram till att det behdvs atta tag.
Detta istéllet for de sju tag som behovs med en ensam operator. Enbart detta 6kar
kostnaderna for samma turtathet med cirka 14 procent.

| rapporten genomfors en analys for ett fall dar tdgen inte kan utnyttjas i nagra
andra trafikupplagg och ett fall dér den lediga tiden kan merutnyttjas till 50
procent. Resultaten sammanfattas som att de totala kostnaderna 6kar med 10
respektive 20 procent beroende pa om tagen kan merutnyttjas eller ej. Samtidigt
minskar resenarerna pa dessa linjer med 10 procent och intakterna minskar med 8
procent.

Detta kan tolkas som att det finns tilltagande skalavkastning pa linjen Stockholm-
Goteborg. Det innebdr att om en operator hanterar flera avgangar sa okar inte
kostnaderna proportionellt mot antalet avgangar som hanteras.

Resultatet kan jamforas med genomsnittliga skalelasticiteter som berdknas ur
skattningar av aggregerade kostnadsfunktioner for jarnvagsforetag. Sadana
skattningar finns i flera olika studier men de ger inte nagon saker vagledning for
jamforelse med vart exempel. | exempelvis Shires och Preston® har en skattning
gjorts dar man fann en genomsnittlig skalelasticitet pa 0,78. Det betyder att en
likformig 6kning av resursinsatserna med en procent leder till en 6kning av
produktionen med 0,78 procent. | kontrast till vad vi fatt fram i den
modellsimulering vi latit géra ger denna skattning alltsa en avtagande
skalavkastning.

Shires och Prestons analys ska tolkas som ett genomsnitt for stora europeiska
jarnvégsforetag. Om en stor del av den trafik som bedrivs av dessa foretag bedrivs
ineffektivt av regional- och arbetsmarknadspolitiska skal s kan inte
skalelasticiteten tolkas som ett troligt matt for vad som skulle kunna galla for ett
fullt ut kommersiellt foretag. Data ger helt enkelt inte en bild av en
vinstmaximerares mojliga kostnadssamband. Dérmed behdver inte heller detta
resultat tolkas som att det star i strid med resultatet i Jansson och Halldins analys
for en enskild linje.

15 Shires, J. and Preston, J. (1999) “Getting Back On-Track or Going Off the Rails: An Assessment
of Ownership and Organisational Reform of Railways in Western Europe”. Presented to the Sixth
International Conference on Competition and Ownership in Land Passenger Transport, Cape Town,
South Africa. Reference 883, Transport Studies Unit, University of Oxford.
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Resultaten innebér att en trafikering av det slag som beskrivs i vart exempel skulle
leda till en kraftig forsamring inte bara av SJ AB:s resultat utan ocksa ett daligt
resultat for den nya operatér som kommer in pa linjen. Darfor ar detta inget troligt
bestaende tillstand. Om det fanns tva operatdrer pa denna forbindelse skulle de
sakert soka samarbete i de dimensioner som ér tillatna och som skulle forbéattra
deras resultat. Exempel pa sadant samarbete skulle kunna vara béttre tidtabeller och
battre utnyttjande av vagnmaterielen. Om ett sadant samarbete kommer till stand
blir ocksa resultaten "battre”.

4.3 Ett tankbart handelsefdrlopp under ett inledningsskede
och ett tankbart lage efter cirka fem ar

Utgangspunkten for analysen i detta avsnitt &r den tolkning av
Jarnvagsutredningens marknadsmodell som vi redogjort for i kapitel 4. Givet att
hela detta paket av férslag genomfors och att de institutionella krav som
formulerats av utredningen eller i var tolkning av utredningen uppfylls, sa kan man
tanka sig en startpunkt for en marknadsdppningsprocess nar de forsta
ansokningarna om trafikeringstillstand sénds in. Darefter, nar tillstanden beviljats,
kommer forfragningar om taglagen och mojligheten att antingen hyra vagnmateriel
eller att anvanda eget (utlandskt) vagnmateriel. Dessa alternativ bor ses i ljuset av
vart tidigare redovisade antagande att det i marknadséppningsprocessens
inledningsskede inte finns anledning att rakna med att det dyker upp nagra storre
mangder nytt vagnmateriel.

Vi anser inte att det & meningsfullt att gissa pa vilka linjer olika operatorer kan
vantas vilja kora kommersiell tagtrafik. Det utesluter dock inte att friare
marknadstilltrade kan utl6sa en hel del nya idéer om hur tagtrafik ska kunna
bedrivas. Det kan vara av flera slag. Hoga priser pa taglagen som kan folja av den
auktionsmodell som vi forutsatt i kapitel 4 kan t.ex. leda till att tagoperatorer valjer
att lata tag starta utanfor flaskhalsarna nara de stora staderna ("Ryantag”).
Kommersiella operatdrer kan ocksa tankas anordna avgangar pa mindre attraktiva
tider. De kan ocksa tankas utmana de delar av trafikhuvudméannens trafik som kan
tankas vara [dnsamma.

I stallet for att spekulera om dessa tankbara innovationer har vi valt att analysera
handelseforloppen i tva huvudfall. Det ena huvudfallet &r att en operator anmaler
intresse for att kora merparten eller hela trafiken pa en lénsam linje. Det andra
huvudfallet ar att en kommersiell operatdr anmaler intresse for att bedriva trafik pa
en linje som i ett nationellt eller regionalt trafikforsérjningsprogram klassats som
oldnsam.

Lénsam linje

Antag att det finns minst en tillkommande operatér som &r intresserad av en idag
I6nsam linje. Denne anmaler ett intresse att ta Over hela eller delar av trafiken, dock
minst 30 procent av taglagena. Med de slutsatser om taglagesfordelningen som vi
redovisat i kapitel 4, leder detta i nasta steg till att det maste arrangeras en nationell
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taglagesauktion dar berérda operatorer lagger bud pa de taglagen som de onskar.
Efter ett antal rundor upphor budgivningen och en taglagesférdelning kan urskiljas.
Lat oss anta att budgivningen har utmynnat i en taglagesfordelning som innebar att
den tillkommande operatdren erdvrat ungefar hélften av taglagena. (Den foljande
analysen paverkas bara i begransad utstrackning av om andelen &r en annan.)

Den nye operatoren behéver ocksa vagnmateriel. | kapitel 4 antog vi att den
befintliga mangden tagmateriel inte 6kar mycket och att den tillhandahalls
konkurrensneutralt. Konsekvensen blir att de nya operatorerna far tillgang till delar
av SJ AB:s materiel.

Nér trafiken startar inleds formodligen en viss konkurrens dar den nye operatdren
forsoker erbjuda ett nytt servicekoncept och eventuellt ndgot lagre priser an vad SJ
AB gor i utgangslaget. Var bedémning &r dock att det inte ar sékert att
priskonkurrensen blir sarskilt stark eftersom konkurrensen om taglagena kommer
att tvinga vinnaren att bjuda bort en vasentlig del av den knapphetsranta som ett SJ
AB med ensamrétt skulle ha kunnat tjana pa strackan. Det finns tva ytterligare skal
att tro att priskonkurrensen blir mattlig. Det forsta skalet ar att vi bedomer att SJ
AB ar skickligt pa yield management'® och det andra skalet ar att det inte kommer
att finnas fler platser att sélja om det inte dyker upp nytt och annorlunda
vagnmateriel.

Mycket talar ndamligen for att det i forsta hand &r bankapaciteten och i andra hand
den befintliga tagmaterielen som begransar en 6kning av utbudet pa de lénsamma
linjerna. Kapaciteten torde vara avgorande for en eventuell avreglering da varje
attraktivt taglage som ska ges till en ny operator maste tas fran en befintlig ope-
rator. Att priserna overstiger de marginella produktionskostnaderna kan darmed
snarare vara ett uttryck for knapphet pa sparkapacitet an ett uttryck for monopol.
Om detta ar riktigt skulle priserna vid nyintrade inte minska lika mycket som de
skulle gora i en vérld med ledig kapacitet. Det torde galla oberoende av om det blir
en, tva eller tre operatorer, vilket vi bedomer vara de mest troliga utfallen.

Om det finns ledig kapacitet pa banorna sjunker priserna troligtvis vid ett nyin-
trade. Ett resultat med den innebdrden har presenterats i en studie av Preston, Faje
och Holvad (2001). De studerar tankbara effekter av konkurrens pa sparen i Sveri-
ge. Ett viktigt delfall avser konkurrensen om en I6nsam X2000-linje. En avgorande
forutsattning i studien ar just att det inte finns nagra kapacitetsrestriktioner. Alla
simuleringsresultat &r darfor beraknade med denna forutséattning. Huvudresultatet
ar att valfardsforbattringar kan nds om nya konkurrenter kommer in och priserna
sénks. Detta blir mgjligt genom att resandet 6kar med upp till 40 procent. | Preston
et. al. leder nyintrade i kombination med uttkat utbud till sankta priser och darmed
till 6kad vélfard jamfort med ett lage utan konkurrens. Daremot leder det till lagre
valfard an ett teoretiskt maximum, vilket verkar bero pa natverksnackdelar i form
av samre utbud av matarlinjer (IC-tag) och samre kopplingar till andra tag. SIKA:s
kommentar till detta ar att om kapaciteten redan ar vid gransen, vilket kan antas
vara fallet nar det galler manga attraktiva taglagen pa lonsamma linjer, leder
knappheten till priser som ytligt sett liknar monopolpriser men som &anda ar
valfardsmaximerande!

18 Med yield management avses att de metoder som foretag anvander for att f& ut maximalt med
intakter for ett visst trafikutbud. Dessa metoder innebér frekventa justeringar av priserna for att hela
tiden fanga in mojlig merforsaljning och méjliga vinster.
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Man kan sjalvfallet tdnka sig mellanfall dar nya operatorer forsoker konkurrera
med pris och service i mindre attraktiva taglagen. Da utgor i forsta hand tillgang till
rullande materiel en begransning. | kapitel 4 forutsatter vi ju att utbudet av rullande
materiel enbart i mycket begransad utstrackning kan 6ka. Om sadan konkurrens
anda kommer till stand kan priserna sankas ytterligare.

I SIKA:s analys av fallet att den nye operattren erdvrar alla taglagen uppstar i allt
vasentligt en situation dar ett monopol bytts ut mot ett annat. Den vasentliga
skillnaden ar att vinnaren i konkurrensen om monopolet formodligen varit tvungen
att bjuda bort en vésentlig del av den knapphetsranta som SJ AB tidigare kunnat
tjana pa strackan (och eventuellt anvanda for resultatutjamning i sitt nat). Darfor
vantar vi oss sma forandringar av priserna i detta fall.

Om SIKA:s beddmning ar riktig sa innebar det att mojligheterna till att gora vinster
ar vasentligt mindre an de ar med forutsattningarna i Preston et. al. Darfér kan
ocksa intresset for att konkurrera om taglagen vara vasentligt mindre &n vad man
forestaller sig ocksa pa lonsamma linjer. | en situation dar det rader 6ppen
konkurrens om taglagen blir saledes inte heller russinen i den slitna
russinplockarmetaforen sa séta, de liknar mer ronnbar.

I den man som det finns kortsiktiga effektivitetsskillnader mellan foretag finns
dock anda mojligheten till vinster. Man kan nog rakna med att detta i sa fall utloser
en viss turbulens i utbudet. En iakttagelse fran marknader som omreglerats ar att
det rader stor osakerhet i ett inledningsskede om vad kostnader och efterfragan
skulle kunna vara med de nya omstandigheterna. Vid en utfragning organiserad av
Riksdagens trafikutskott den 14 oktober 2004 havdades t.ex. fran SJ AB:s sida att
de framtida trafikeringskostnaderna skulle vara lagre &n dagens. Pa forhand &r det
dock svart att veta vilka effektiviseringar SJ AB kan gora eller vilket kostnadslage
som eventuella konkurrenter skulle kunna ha.

Det finns ocksa flera exempel pa att foretagsledare feloedomt vilken efterfragan
som skulle kunna uppsta pa en vara eller tjanst som tillhandahalls till &ndrade priser
eller villkor i 6vrigt. Darfor har de forsta aren efter marknadsppningar ofta
karaktdriserats av kraftig turbulens betraffande nyintrade men ocksa i fraga om
agandet av den utbjudna kapaciteten. Betraffande den rullande materielen bedémer
vi som vi papekat i kapitel 4 att det blir sma forandringar bade i utbudet och
agandet i det korta perspektivet.

Forlusten av natverksfordelar i ett system med flera operatérer bedéms vara en stor
nackdel. Denna nackdel beddéms vara sérskilt stor i ett turbulent inledningsskede
med manga och véxlande operatorer. Denna forlust innebar framst samre och
dyrare bytesmdjligheter i det totala jarnvagsutbudet. Detta leder i sin tur en lagre
total efterfragan.

Ser vi till de forlopp som kunnat iakttas inom flyget, langvéaga buss och andra
branscher, sa har manga operatorer startat, men det har ocksa blivit manga
konkurser och uppkop. Vi forestaller oss att en sadan fas ar sannolik aven pa
jarnvagens persontrafikmarknad och att denna fas kan vantas paga under nagra ar.
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Olénsam linje

Med olénsamma linjer avses linjer som Rikstrafiken eller trafikhuvudmannen
beddmt vara oldnsamma. Bland dessa kan sjélvfallet finnas linjer som operatdrerna
bedomer som kommersiellt intressanta. | detta fall kan man forvénta sig att det inte
finns flera operatdrer som visar intresse av att bedriva trafik samtidigt.
Tillstandsmyndigheten maste da, i enlighet med Jarnvégsutredningens intentioner,
lata operatoren forsoka bedriva trafik kommersiellt savida det inte ar uppenbart att
trafikforsorjningen forsamras allvarligt. | detta fall torde inte priset pa taglagena bli
hogre an det skulle ha blivit for en upphandlad trafik. Det &r betydligt svarare att
gissa nagot om biljettpriserna i trafiken. VVar bedémning &r dock att priset i
allmanhet inte kan avvika mycket uppat (fran den niva som gallt nar trafiken
upphandlats) eftersom det i sa fall skulle bli svart att fa volym pa resandet. En
vasentligt hogre prisniva (an i upphandlad trafik som helt eller delvis ersétts) skulle
ocksa kunna pakalla krav pa extra upphandlad trafik. Vi bedémer ocksa att det ar
osannolikt med vasentligt lagre priser for trafik som tidigare upphandlats.

Upphandlad trafik

Den viktigaste skillnaden mellan jamforelsealternativet och Jarnvéagsutredningens
marknadsmodell for den upphandlade trafiken tror vi uppstar till foljd av den
férmodade turbulensen i utbudet av den I6nsamma trafiken. Plotsliga
nedlaggningar kan pakalla kostsamma brandkarsutryckningar fran samhallet. Det &r
inte uppenbart vilket anslag som ska bara dessa kostnader. En mojlighet kan vara
att Rikstrafiken far ett sarskilt anslag for akutatgarder.

Sarskilt pa linjer som ligger i granszonen mellan I6nsam och olénsam trafik &r det
inte osannolikt att det kan uppsta en betydande ryckighet i utbudet som skapar
osdkerhet i trafikforsorjningen som helhet. Det &r ganska latt att mala upp scenarier
dar kommersiella operatorer gang efter annan forsoker etablera kommersiell trafik
som laggs ner ndr de ekonomiska resurserna ar uttdmda och dar offentliga
trafikorganisatorer far dra sig tillbaka och trada in pa nytt for att skapa utrymme for
— respektive fylla tomrummen efter — de kommersiella operatorerna.

Turbulensen i den kommersiella trafiken och dess foljdverkningar kan ocksa locka
in nya operatdrer som anbudsgivare i den sedan tidigare upphandlade
jarnvégstrafiken. FOr analysen hér gor vi dock antagandet att dessa forandringar har
mattliga effekter pa konkurrensen om den upphandlade trafiken. For den trafik som
befinner sig langt ifran I6nsamhet och som darfor kan antas beh6va upphandlas for
all framtid forvantar vi oss darfor ingen storre skillnad i handelseforloppet jamfort
med alternativet Of6randrad politik.

Vi har i kapitel 4 konstaterat att Jarnvagsutredningens trafikforsérjningsprogram i
princip ger utrymme fér en mycket omfattande upphandling av trafik eftersom
”samhallets behov av trafik” ar ett foga exakt och darfor mycket tanjbart begrepp. |
den utstrackning som Jarnvagsutredningens modell medfér att ramarna for kop av
samhéllsmotiverad jarnvagstrafik utokas betydligt utover jamforelsealternativets
nuvarande ramar sa innebar det naturligtvis 6kad omsattning i den upphandlade
trafiken. Detta kan i sin tur ge underlag for fler operatérer och aven skarpa
konkurrensen om kvarvarande kommersiella linjer.
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SIKA bedomer att trafikhuvudmannens trafik, med majligt undantag for ett fatal
linjer i storstadsregioner, paverkas mattligt av Jarnvagsutredningens forslag.

Ett lage efter cirka fem ar

Det finns inget slutldge for anpassningarna. SIKA véljer darfor att resonera om ett
lage cirka 2010 (eller ca 5 ar efter en reformstart) da en anpassning till reformen
delvis kan véntas ha agt rum. Jamfor vi med det forlopp som varit inom t.ex. flyget
eller langvaga buss sa kan man tanka sig att laget efter fem ar innebar fler
operatdrer an i startldget men férre an det antal som intrader under den forsta
perioden. En initial period av intensiv och turbulent konkurrens tdnkes med andra
ord foljas av en konsolideringsfas.

Det monster som vi forestaller oss ar att det kommit in och etablerat sig atminstone
ytterligare en kommersiell operatér som driver trafik pa en eller flera storre linjer
med mellan halften och hela trafiken pé en linje. Den nye operatéren har klarat av
att etablera en mer effektiv verksamhet an SJ AB och kan darfor forsvara sina
positioner. Forlusten av natverksfordelar innebér att hela efterfragan blir lagre an i
ett samplanerat system.

De viktigaste fordelarna med en mer marknadsinriktad jarnvégspolitik ar de
fordelar som har att géra med att en sadan politik kan skapa incitament till
utveckling av mer effektiva foretag och mer effektiv kapitalutrustning sa som vi
beskrev i avsnitt 5.2. Dessa fordelar i form av bl.a. en prissattning som ar béttre
anpassad till efterfragan, information om resmgjligheter, bokningsystem och
fordon hinner sannolikt inte utvecklas fullt ut till 2010. Om reformen genomfors pa
ett framgangsrikt satt sa torde det dock vara mojligt att se om rorelseriktningen har
varit den 6nskade.

Ett tecken pd om utvecklingen gar at ratt hall kan vara om det sker en intressant
utveckling av det slags informationsteknologi som behdvs for att utveckla
jarnvagsmarknaden. Ett annat tecken kan vara om en kommersiell
fordonsuthyrning har etablerats och om privata operatorer hos tillverkarna av ny
vagnmateriel efterfragar materiel som inte bara kan anvandas i Sverige.

Var bedémning ar att biljettpriserna kommer att kunna minska nagot fram till 2010.
Det ar dock svart att urskilja vilka av flera komponenterna i prisutvecklingen som
dominerar. En del beror pa 6kade kostnader och minskade intakter till foljd av
forlorade natverksfordelar. En del beror pa att kostnaderna for ny tagmateriel
mojligen kan bli lagre. Utbyggnaden av bankapaciteten (fyra spar genom
Stockholm kan véntas ha dramatiska effekter), och leveranser av ny vagnmateriel
som mojliggor fler sittplatser, har minskat den ovan ndmnda knappheten och
darmed kostnader for taglagen.

En fordndring som har samma effekt oavsett om reformen genomfors eller inte ar

utvecklingen av EU:s regler for internationell jarnvégstrafik med cabotage som ar
en del av det s.k. tredje jarnvagspaketet. Om Jarnvagsutredningens forslag
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genomfors torde konkurrensen bli hardare och intresset for ytterligare foretag att ga
in pa marknaden i Sverige till f6ljd av EU-reformen torde vara mindre.

Sammanfattning ett tankbart lage efter cirka fem ar

Minst tva operatorer forvantas bedriva kommersiell trafik, SJ AB och en ny
operator. Det ar ocksa majligt att nagon mindre operator har etablerats som
trafikerar en eller flera mindre linjer. Forlusterna av stordrifts- och natverksfordelar
(bytesmojligheter och mojligheter till kombinationsbiljetter) ar fortfarande
betydande men klart mindre &n i inledningsskedet.

For den upphandlade trafiken borde de akuta kostnader for
"brandkarsutryckningar” som vi tror kan bli betydande i inledningen av en
marknadsOppning minska nar marknaden har stabiliserat sig. Ddremot kan man
tanka sig att den totala volymen (i kronor) upphandlad trafik dkar till foljd av att
I6nsamheten och trafikvolymen minskar i den kommersiella trafiken.

4.4 Konsekvenser under ett turbulent inledningsskede och
i ett tankbart lage efter cirka fem ar

Konsekvenser under inledningsskedet

Det som brukar karaktérisera inledningsskedet efter regleringsreformer &r dels att
det sker ett experimenterande med intrade och forandrat tjansteinnehall, dels att
reglernas och institutionernas barnsjukdomar upptécks. Barnsjukdomarna i den
institutionella strukturen kan vara av flera slag. Under tidigare avregleringar har det
visat sig att konfliktlinjer som identifierats av dem som utrett reformerna ocksa
manifesteras t.ex. motséttningen mellan nya, mindre operatdrer och Telia
betraffande samtrafikavtalen efter reformeringen av telemarknaden. Ofta visar det
sig ocksa att andra institutioner inte star rustade for att mota de nya foretagen, t.ex.
skattemyndigheter och tillsynsmyndigheter.

De institutioner som vi tror kommer att utséttas for stora pafrestningar vid
inférandet av Jarnvagsutredningens marknadstilltradesmodell om inte tillréckligt
bra institutionella lsningar utvecklas ar: Banverket (fordelning av taglagen), ASJ
(uthyrning av SJ AB:s vagnmateriel), Banverket och Jernhusen (tillgang till
terminaler), Rikstrafiken och trafikhuvudménnen (att definiera samhallets behov
och skilja de olonsamma agnarna fran det lonsamma vetet) och SJ AB (som
genomgar en smartsam férandring av spelregler).

I var analys har vi antagit att alla dessa institutionella problem har I6sts i princip.
Men dven om de loses i princip sa kan det finnas betydande praktiska problem med
exempelvis auktionsmodellen. Det kan ocksa finnas barnsjukdomar med regelver-
ken for dessa l6sningar, vilket innebar att regelverken kan behdva justeras
efterhand. Dessa fragestallningar ligger dock utanfér amnet for var utredning.

Var beddémning ar att turbulensen pa marknaden kommer att leda till minskad
tidtabellssamordning och minskad tidspassning (dvs. operatorernas anstrangningar
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for att gora det mojligt att hinna med andra tag och annan kollektivtrafik). Detta
kommer i sin tur att leda till en minskad tillit till jarnvagen. Detta minskar
individernas nytta av transportutbudet. Darfoér kommer en del resendrer att vélja
andra transportmedel med hdgre tillforlitlighet.

Det &r vél kant att forseningar fortplantar sig mera i hogt utnyttjade jarnvagssystem
an i system med ledig kapacitet. Ett minskat trafikutbud kan darfor vantas leda till
att problem med forseningar minskar. | évrigt bedémer vi inte att restider for
enskilda resor kommer att paverkas av reformen. Daremot kommer bytesresorna i
genomsnitt att ta langre tid till foljd av bristande passning.

Allt annat lika, kommer den totala efterfragan pa jarnvagsresor darfor, till foljd av
forsamrad tidtabellsamordning och tidspassning, att minska.

Nyintradet och konkurrensen kommer dock att driva fram en 6kad effektivitet. Det
sker genom battre administration av personal och vagnmateriel. Samtidigt leder
dock flera operatorer till minskade majligheter att pa kort sikt utnyttja vagnmate-
rielen effektivt. En auktionsmodell for taglagesfordelning kommer ocksa att 6ka
operatérernas kostnader for attraktiva taglagen. Var bedémning ar att
effektiviseringarna pa kort sikt inte kan uppvaga de 6kade kostnaderna till foljd av
minskade skalférdelar och 6kade kostnaderna for taglagen.

Vi raknar ocksa med att den dkade kostnadsnivan tvingar fram nagot hogre
genomsnittliga biljettpriser &n i oférandrad politik. Samtidigt vill vi inte utesluta att
priserna kan tankas sjunka nagot pa vissa Iénsamma fjarrtagslinjer. Okade priser
minskar efterfragan ytterligare nagot. Det &r inte sjalvklart vilken effekt dessa
prisférandringar sammantagna har pa lénsamhetsnivan totalt pa marknaden. Var
sammantagna bedémning ar att en reform enligt Jarnvéagsutredningens modell leder
till sma effekter pa den genomsnittliga prisnivan.

Till foljd av 6kade kostnader minskar Ionsamheten ytterligare pa alla SJ AB:s
linjer. Mot bakgrunden av SIKA:s beddmning (i SIKA-rapport 2003:7) att en stor
del av trafikutbudet redan ar olénsamt idag sa leder en allméant forsvagad
I6nsamhet till att SJ AB maste lagga ner linjer med svag eller obefintlig I6nsamhet.
Var sammantagna bedémning &r att minskad efterfragan och minskad I6nsamhet
kommer att leda till ett minskat utbud av kommersiell tagtrafik.

Ett minskat kommersiellt utbud 6kar anspraken pa Rikstrafiken direkt. Det blir
troligen ocksa politiskt svart att sta emot krav pa 6kade anslag till Rikstrafiken om
det verkar som om nedlaggningen av trafiken beror pad marknadsreformen. Genom
att entreprendrerna ofta arbetar med nya linjer och har dalig kannedom om
marknad och kostnader blir det svarare for entreprendrerna att forutsaga
Ionsamheten. Detta leder till mer frekventa forluster.

I de etablerade upphandlingarna bedomer SIKA att det blir sma skillnader i utbud,
priser etc. till foljd av reformen. | ett 1age nér budgetutrymmet &r begransat ar det
dock inte otankbart att en forskjutning av tyngdpunkten i upphandlad trafik fran
mindre till mer trafikstarka relationer framtvingas. Detta skulle saledes innebara att
den mest olonsamma jarnvagstrafiken far laggas ner.
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Forutsatt att uppgiften att upphandla olénsam interregional jarnvagstrafik
forbehalls Rikstrafiken ar det var bedomning att trafikhuvudméannens jarnvagstrafik
paverkas relativt lite av ett inférande av Jarnvagsutredningens marknadsmodell.
Som vi nédmnde ovan kan man dock ténka sig att vissa linjer i storstadsregionerna
kan trafikeras kommersiellt.

Den transportpolitiska maluppfyllelsen kan sammanfattas med effekterna pa
samhallsekonomisk effektivitet, langsiktig hallbarhet och fordelning. Var
bedémning ar att effekterna pa samhéallsekonomisk effektivitet ar negativa jamfort
med ofdréndrad politik. De storsta beddmda effekterna ar forlorad trafikantnytta till
foljd av minskningar i trafikutbudet och minskad l6nsamhet for operatrerna. Detta
leder eventuellt till 6kad statsfinansiell belastning. Belastningen utgérs av
eventuella konkursgarantier for SJ AB, eventuella bidrag till vagnmateriel och 6kad
upphandling. Betréaffande langsiktig hallbarhet se miljo nedan. Vi har daremot inte
gjort nagon bedomning av fordelningseffekterna da detta kraver en sérskild analys.

Nedbrutet pa de transportpolitiska delmalen &r de storsta effekterna minskad
tillganglighet, forsamrad trafiksakerhet (till foljd av 6kad biltrafik) och férsamrad
miljo (till foljd av 6kad biltrafik och okad flygtrafik). Effekterna pa regional
utveckling, transportkvalitet och jamstalldhet bedomer vi som smé. Aven
effekterna pa de transportpolitiska malen i stort bedomer vi vara sma i jamforelse
med manga andra transportpolitiska atgarder.

Till foljd av minskat trafikutbud okar kraven pa Rikstrafiken och darmed pa anslag.
Detta riskerar att leda till en kraftigt okad budgetbelastning. Aven vaxande
forluster i SJ AB:s verksamhet och de finansiella problem dessa kan leda till kan
komma att belasta statsbudgeten.

Konsekvens- Inledningsskede jamfért med ofdrandrad politik

dimensioner

Resenarer

Pris Kommersiella fjarrtag: | stort sett oforandrade priser. Kanske nagot
lagre pa vissa lonsamma linjer.
Rikstrafikens fjarrtdg: | stort sett oférandrade priser, eventuellt
hdgre till f6ljd av hégre kostnader.
Regionaltag: Oférandrade priser.

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

Restider Generellt sett ndgot langre pga av samre tidspassning

Turtathet Nagot mindre pa lénsamma linjer. Mindre p& olénsamma linjer.

Foérseningar Utbudet pa trafik okar till foljd av tillvaxt men minskar till foljd av
samre nytta. Om trafikutbudet minskar s& minskar férseningarna.

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

Pendlingsmdijlig- Minskar.

heter Se ocksa tillforlitlighet och turtathet.

Total valfard for Den totala nyttan av jarnvagsutbudet minskar till féljd av forlorade

resenarer natverksfordelar (mindre utbud, tabellsamordning, tidpassning).
Detta motverkas nagot av ndgot minskade priser och forbattrad
service pa vissa linjer. Forseningar minskar.
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SJ AB
Intékter | genomsnitt 1agre.
Kostnader I genomsnitt hogre till féljd av minskade skalférdelar.
Tillkommande kostnader for taglagesavgifter. Banavgifter?
Lonsamhet Okade forluster.
Utbud Mindre.

Ovriga operatérer

Intakter

Kommersiella: Okar eftersom dessa ej finns i oférandrad politik.
Upphandlade: Of6érandrat.

Kostnader Kommersiella: Okar eftersom dessa ej finns i oférandrad politik.
Upphandlade: Of6érandrat.

Lénsamhet Kommersiella: Lag.
Upphandlade: Of6érandrat.

Utbud Okar (fér de nya operatdrerna) men se Total valfard for resenérer.

Trafikhuvudman

Utbud Sma skillnader.
Intakter Sma skillnader.
Kostnader Sma skillnader.

Rikstrafiken

Kostnader Hogre kostnader for planering av tidtabeller, utredning av
tagtrafikens lonsamhet och informationsinsamling.
Krav pa kompensation for plotsliga nedlaggningar av olonsam
trafik.

Staten

Maluppfyllelse

Sambhallsekonomisk effektivitet (kort sikt)
Tillgénglighet
Trafiksékerhet
Miljo
paverkas alla negtivt

Budgetbelastning

Krav pa 6kade anslag till Rikstrafiken och Jarnvagsstyrelsen.
Staten maste tacka SJ AB:s forluster eller lata SJ AB gora
konkurs.

Konsekvenser i ett tankbart lage efter cirka fem ar

Till 2010 (eller ca 5 ar efter en reformstart) br merparten av barnsjukdomarna med
reformens instrument ha kunnat elimineras. Daremot kan det finnas kvar
principiella problem t.ex. med taglagesfordelningen som inte kunnat l6sas i
praktiken. Vi utgar dock i denna analys ifran att problemen med att upprétta de
instrument som behovs for att hantera reformen har bringats att fungera.

Vi bedomer ocksa att de kommersiella operatorernas erfarenheter av att ga in pa
olika linjer och konkurrera med SJ AB har givit SJ AB och operattrerna de
lardomar som behovs for att med tillracklig sékerhet kunna bedéma de kostnader
och intékter som ar forknippade med olika upplagg av kommersiell trafik.

I beskrivningen av konsekvenserna av handelseforloppet i ett inledningsskede
tankte vi oss en minskad samordning och passning av tidtabeller. Efter ndgra ar
antar vi att operatdrerna och Rikstrafiken har funnit former for att 6ka graden av
samordning och passning av tidtabeller. Nackdelarna av att flera kommersiella
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operatdrer verkar jamsides bor da kunna minska. De forsvinner dock inte helt
eftersom det fortfarande kommer att finnas nyintrddande, liksom behov av att
experimentera med olika anpassningar i utbudet. Turbulensen beddéms avta jamfort
med inledningsskedet. Vi gor dock bedémningen att jarnvagen efter fem ar annu
inte helt har atererdvrat resendrernas fortroende efter de forsta arens turbulens. Pa
langre sikt beddmer vi att marknadsaktorerna i hog utstrackning (om an inte
fullstandigt) lyckas samordna sina tidtabeller.

Den sammantagna effekten av reformen beddémer vi darfér vara en viss, men min-
dre, minskning av trafikutbudet och resenarsnyttan av detsamma. Vi bedémer
darfor ocksa att turtatheten ar mindre an i oférandrad politik men storre an i inled-
ningsskedet. Eftersom I6nsamheten minskar pa flera linjer bedomer vi att nagra
linjer maste laggas ned. Darmed minskar linjenatets utbredning. Genom att utbudet
och turtatheten ar mindre bedoms forseningsproblemen bli ndgot mindre. Restider
paverkas i ovrigt ytterst litet med enskilda resor. Daremot blir bytesresor langre till
foljd av bristande passning.

Aven betraffande de tekniska losningarna for prissattning, bokning, information
m.m. antar vi att utvecklingen har kommit en bit pa vag, vilket gor
jarnvégsresandet mer attraktivt. Betrédffande vagnmaterielen bedémer vi att
skillnaderna i komfort eller attraktivitet kommer att vara sma. Det hinner helt
enkelt inte handa sa mycket pa fem ar. Pa langre sikt bedomer SIKA (i avsnittet
5.2) att resultatet av en mer malinriktad utveckling av mjukvara for hantering av
prissattning och biljettbokning samt av battre vagnmateriel leder till battre och mer
prisvérda jarnvagstjanster. Sammantaget bedémer vi att priserna blir nagot lagre.

Pa denna sikt ar det svart att bedoma nettoeffekten pa priser. Lonsamheten
forbéattras jamfort med inledningsskedet genom att resenérsnyttan dékar och genom
att kostnaderna minskar. Ny bankapacitet minskar knappheten pa taglagen och nya
tag hinner levereras. Samtidigt 6kar efterfragan. Det ar svart att har avgora hur
konkurrenstrycket kommer att fordndras och dverblicka dess effekter utan att gora
systematiska analyser. VVar bedémning &r att konkurrenstrycket inifran
jarnvéagssektorn danda kommer att ha mindre betydelse an knapphet och konkurrens
fran andra transportslag. Sammantaget bedomer vi att utvecklingen leder till nagot
lagre priser.

Operatorernas intakter antas avspegla forandringen i resenarsnyttan. De &r saledes
lagre an i oférandrad politik men hogre an i inledningsskedet.

Vi bedomer att kostnaderna for att driva persontrafik pa jarnvag blir hogre an i
alternativet oférandrad politik men lagre &n i inledningsskedet. Det beror pa att vi
antar att samordningen av utnyttjandet av vagnmaterielen forbattras vilket gor att
den forlust av kostnadseffektivitet som vi bedomde skulle bli resultatet i ett
inledningsskede ocksa minskar. Kostnaderna for att fa tillgang till taglagen
bedémer vi som nagot hogre an i inledningsskedet eftersom den totala efterfragan
ar nagot hogre. Darfor tilltar knappheten pa attraktiva taglagen.

Sammantaget innebér dessa effekter saimre I6nsamhet an i oférandrad politik men
hogre an i inledningsskedet. Samtidigt bor nedldggningen av olénsam trafik ha
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gjort jarnvagsforetagen genomsnittligt Ionsammare. Nettoeffekten &r svar att
beddma.

Efter den inledande tiden har takten med vilka nya akuta krav formuleras pa
Rikstrafiken dampats. Rikstrafiken bérjar komma i balans och hinner i viss
utstrackning tacka nya medelsbehov genom avveckling av mindre angelégna
ataganden. Det blir pa sikt sma skillnader i kostnader for uppdrag som gar till
fornyad upphandling.

Var bedémning ar att trafikhuvudmannens jarnvagstrafik paverkas relativt litet av
reformen. Liksom i inledningsskedet kan det tankas att enstaka linjer i
storstadsregionerna kan tdnkas utmanas av kommersiella operatérer. Vi bedémer
dock det som mindre sannolikt.

Den transportpolitiska maluppfyllelsen kan sammanfattas med effekterna pa
samhéllsekonomisk effektivitet, langsiktig hallbarhet och fordelning. Effekterna pa
samhéllsekonomisk effektivitet beddmer vi som negativa jamfort med oférandrad
politik. Denna effekt ar dock klart mindre &n i inledningsskedet. De storsta
beddmda effekterna ar forlorad trafikantnytta till foljd av minskningar i
trafikutbudet och minskad I6nsamhet for operatérerna. Detta leder eventuellt till
Okad statsfinansiell belastning. Denna ar dock klart mindre an i inledningsskedet.
For effekterna pa langsiktig hallbarhet se effekter pa miljo nedan. For effekterna pa
fordelning har vi inte gjort ndgon analys.

Nedbrutet pa de transportpolitiska delmalen &r de storsta effekterna minskad
tillganglighet, forsamrad trafiksakerhet (till foljd av 6kad biltrafik) och férsamrad
miljo (till foljd av 6kad biltrafik och okad flygtrafik). Effekterna pa regional
utveckling, transportkvalitet och jamstalldhet bedémer vi som sma. Inte heller
effekterna pa tillganglighet, sakerhet och miljo ar sarskilt stora i forhallande till
andra forandringar som sker pa transportmarknaden.

Till foljd av minskat trafikutbud kan kraven pa Rikstrafiken dka och darmed ocksa
kraven pa att finansiera trafik ver anslag. Detta riskerar att leda till en kraftigt
okad budgetbelastning. Aven de forluster och finansiella problem som det kan
finnas anledning att rakna med for SJ AB:s del vid en omfattande
marknadsoppning kan naturligtvis komma att belasta statsbudgeten pa ett eller
annat vis.

Konsekvens- Tankbart lage efter cirka fem ar jamfort med oférandrad politik
dimensioner
Resenérer
Priser Kommersiella fjarrtag: Nagot lagre (svarbedomt).
Rikstrafikens fjarrtdg: Oforandrade.
Regionaltdg: Oférandrade.
Komfort Forandras endast litet jamfort med oférandrad politik.
Restider Of6réndrade.
Turtathet N&got mindre pa lénsamma linjer. Mindre p& olénsamma linjer.
Foérseningar Utbudet pa trafik minskar till féljd av samre nytta for resenarerna
(vilket leder till minskad efterfragan och betalningsvilja). Darmed far
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ocksa linjenatet en mindre utbredning. Om trafikutbudet minskar sa
minskar férseningarna.

Tillforlitlighet

Skarpt konkurrens kan ge okad tillforlitlighet i den trafik som utférs.
Turbulens i utbudet kan minska tillférlitligheten i stort.

Pendlingsmojlig-
heter

Minskar
Se ocksa tillforlitlighet och turtathet.

Total valfard for

Den totala nyttan av jarnvagsutbudet minskar till foljd av férlorade

resenarer natverksfordelar (mindre utbud, tabellsamordning, tidpassning,).
Detta motverkas nagot av nagot minskade priser och forbattrad
service pa vissa linjer. Forseningar minskar.

SJ AB

Intékter Lagre. Hogre an i inledningsskedet.

Kostnader Hogre. Lagre &n i inledningsskedet. Taglagesavgifter!

Lonsamhet Forluster.

Utbud Mindre.

Ovriga operatorer

Intékter

Kommersiella: Okar eftersom dessa ej finns i oférandrad politik.
Upphandlade: Of6érandrat.

Kostnader Kommersiella: Okar eftersom dessa ej finns i oférandrad politik.
Upphandlade: Of6érandrat.

Lonsamhet Kommersiella: Lag.
Upphandlade: Oférandrat.

Utbud Okar (for de nya operatorerna) men se Total valfard for resenérer.

Trafikhuvudman

Utbud

Sma skillnader.

Intakter Sma skillnader.

Kostnader Sma skillnader.

Rikstrafiken

Kostnader Hogre kostnader for planering av tidtabeller, utredning av
tagtrafikens lonsamhet och informationsinsamling.
Krav pa kompensation for plotsliga nedlaggningar av olonsam trafik.
Mindre kostnadsokning an i inledningsskedet.

Staten

Maluppfyllelse

Samhallsekonomisk effektivitet (kort sikt)
Tillganglighet
Trafiksékerhet
Miljo
paverkas alla negativt

Budgetbelastning

Krav pa dkade anslag till Rikstrafiken och Jarnvagsstyrelsen
Staten maste tacka SJ AB:s forluster eller 1ata SJ AB gora konkurs.

Om statsmakterna énskar en dkad anpassning till samhallsekonomisk effektivitet sa

kan vinsten av att ta den héga turbulensen tankas vara:

e En Okad anpassning av trafiken till resenérernas betalningsvilja

e Snabbare rationalisering av SJ AB och andra operatorer

e Eninledning av en marknadsstyrd materielanskaffning
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De viktigaste nackdelarna av konkurrensen bedémer vi vara de forluster av den
samordning och passning av tidtabeller som riskerar att utebli i kombination med
forlorade stordriftsfordelar. Turbulensen i utbudet riskerar dessutom att frustrera
resenarernas fortroende for trafiken vilket kan ta lang tid att atererévra. Dessutom
ar ett samhallsekonomiskt effektivt persontransportutbud troligen storre an det
utbud som nas 2010 om ett fritt marknadstilltrade introduceras.

SIKA:s analys av Jarnvagsutredningens huvudforslag ger dessvarre inte grund for
nagon sjalvklar och entydig rekommendation om hur statsmakterna bor organisera
tilltradet till jarnvégens persontrafikmaknad. Vilket vagval som ter sig
fordelaktigast hanger i hog grad samman med hur effekterna pa kortare och langre
sikt bedéms och varderas och hur man ser pa att ta vissa nackdelar pa kort sikt for
att uppna majliga fordelar pa langre sikt.

Det kan majligen ocksa finnas mera forsiktiga och stegvisa satt att 6ppna upp for
okad konkurrens pa jarnvéagens persontrafikmarknad. SIKA har i sitt yttrande dver
Jarnvagsutredningens huvudbetankande®’ forsokt skissera hur ett sddant stegvis
forfarande skulle kunna se ut.

En fordel med en sadan stegvis ansats bor ocksa vara att det ar lattare att justera
formerna och processen for konkurrensutsattning efterhand som erfarenheter vinns
och att omlaggningen inte blir sa stor och genomgripande att den blir helt
irreversibel. Den ger ocksa forutsattningar att successivt trimma in de manga nya,
och inte helt okomplicerade, institutioner som vi tror behdvs pa en marknad med
helt 6ppet tilltrade. Samtidigt blir det mgjligt att tillampa EG-direktiven pa omradet
i den takt och utstrackning som visar sig 6nskvérd eller nédvandig.

7 SIKA:s yttrande dver Jarnvéagsutredningens huvudbeténkande “Jarnvag for resendrer och gods”
(SOU 2003:104), Dnr: 292-200-03 den 2004-03-30.
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5 Slutsatser

SIKA:s tolkning av Jarnvagsutredningens forslag

SIKA bedomer att modellen med trafikeringstillstand och skadlighetsprévning
innebdr att intrade pa jarnvagsmarknaden vasentligen underléttas. Modellen
innebar dock att Jarnvéagsstyrelsen maste ges betydligt utokade resurser for
handlaggningen av tillstand och skadlighetsprovning.

De langsiktiga trafikforsorjningsprogrammen bedoms inte direkt forsvara eller
paverka intradet av nya foretag. Ett viktigt syfte med forslaget ar att Rikstrafiken
och huvudménnen ska klargora samhéllets ambitioner om vilken trafik som bor
bedrivas. En sadan ambitionsniva kan inte faststéllas objektivt. Det finns darfor en
pataglig risk att ambitionerna och anspraken pa medel dkar kraftigt. Om
onskemalet om skattefinansierad trafik 6kar bedoms det dock kunna leda till att
upphandlingen 6kar och dédrmed att mojligheter for jarnvagsoperatorer att salja
tjanster kommer att 6ka. Vi bedomer att ett inférande av Jarnvagsutredningens krav
pa planering skulle kréava en kraftig forstarkning av i forsta hand Rikstrafikens
resurser och i viss utstrackning dven trafikhuvudménnens.

Beskrivningen av de langsiktiga trafikforsorjningsprogrammen innehaller inga
explicita krav pa tidtabellssamordning. Den innehaller dock krav pa att
Rikstrafiken ska samla in resinformation. SIKA:s bedomning &r att bada dessa
uppgifter skulle krava forstarkning av Rikstrafikens resurser. Vi antar i de foljande
analyserna att bada dessa funktioner kan uppratthallas pa en hjalplig niva.

Jarnvagsutredningens forslag innehaller ingen exakt beskrivning av hur taglagen
ska fordelas. SIKA:s beddmning ar att om taglagesfordelningen ska kunna ske pa
ett Oppet, rattssakert och samhallsekonomiskt effektivt satt si maste det ske med ett
system som baseras pa operatérernas betalningsvilja — t.ex. ett auktionssystem.
SIKA har darfor antagit att det ar sa taglagen fordelas om modellen genomfors.

Var tolkning av Jarnvéagsutredningens forslag till hur fordonsfordelningen ska ga
till innebér att SJ AB ges ett foretrade till den materiel som SJ AB forfogar Over
idag. Detta forsvarar intrade. SIKA har darfor antagit att staten finner en 16sning
som innebadr att nyintradare kan ges konkurrensneutral tillgang till med SJ AB:s
likvardigt materiel och samtidigt ger SJ AB en legitim mdjlighet att behalla viss
materiel.
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Analys av Jarnvagsutredningens huvudforslag

Vi jamfor effekterna av att infora var tolkning av Jarnvagsutredningens
huvudférslag med vad som skulle hénda i oférandrad politik.

Effekterna i ett inledningsskede ar huvudsakligen att ett antal avgangar pa
I6nsamma linjer tas 6ver av nya kommersiella operatérer. Var bedémning &r att det
leder till sma effekter pa biljettpriserna eftersom konkurrensen om de attraktiva
taglagena kommer att tvinga vinnarna att bjuda bort en véasentlig del av
knapphetsrantan. Var bedémning ar namligen att det ar knapphet pa taglagen och
vagnmateriel som skapar Gverpriser. | den man det finns kortsiktiga
kostnadsskillnader mellan féretag kommer det anda att finnas majligheter till
vinster och darmed till en viss priskonkurrrens.

Intradet av nya operatdrer leder inledningsvis till forsamrade mojligheter till
tagbyten och rabatter pa resor med tagbyten. Darmed minskar resenarsnyttan av
jarnvéagssystemet i dess helhet, vilket leder till minskad efterfragan och darmed till
att marknaden krymper. Dessa effekter leder till ytterligare 16nsamhetsproblem
som leder till att trafik i det kommersiella natet laggs ned. Darmed stalls krav pa att
staten genom Rikstrafiken ska kompensera fOr detta genom att upphandla trafik
som fallit bort. Vi bedémer att ndgon enstaka linje i den av trafikhuvudméannen
upphandlade trafiken kan komma att utmanas och att det leder till att kommersiella
operatGrer tar 6ver. FOr 6vrigt bedomer SIKA att effekterna pa trafikhuvudmannens
trafik blir sma.

I det nagot lugnare skedet efter cirka fem ar &r monstret i stor sett detsamma som i
inledningsskedet. Forandringstakten ar da dock klart lagre. Det finns en eller tva
nya stora operatorer som kor l6nsam trafik. Statsmakterna har valt att 6ka anslagen
till Rikstrafiken som darfor upphandlar mer trafik. Trafikhuvudmannens trafik har
paverkats litet.

Efter cirka fem ar bedoms konsekvenserna av Jarnvagsutredningens forslag
(jamforda med Of6réandrad politik) bli att:

Resenarerna
e Priserna for kommersiella fjarrtagshiljetter blir oférandrade eller nagot
lagre. Of6randrade i Ovrig trafik.
e Mindre turtadthet och mindre utbredning av linjenatet.
e Mindre samordning av tidtabeller och tidspassning.

e Ldgre priser och intakter till foljd av konkurrensen.

e Hogre kostnader till féljd av forlorade stordriftsférdelar och
taglagesavgifter.

e Minskad lénsamhet.

Nya operatorer
e Lag men uthardlig Ionsamhet.

SIKA PM 2004:8



42 SIKA

Rikstrafiken
e Hogre kostnader for att ta fram trafikforsorjningsprogram, analysera trafik,
planera tidtabeller och informationsinsamling.
e Storre krav pa upphandling till foljd av nedlaggning av olénsam tagtrafik.

Staten
e Hogre anslag till Rikstrafiken (av bada de ovanstaende skélen) och
Jarnvagsstyrelsen.
e Samre avkastning fran SJ AB eventuellt ocksa konkurskostnader
e Samre transportpolitisk maluppfyllelse.
o Samre tillganglighet, trafikséakerhet och miljo.

Detta ar ett ganska dystert facit av att genomfora reformen. Pa lang sikt bedémer
dock SIKA att reformen leder till starka incitament att effektivisera verksamheten.
Mojligheterna att ta till vara ny teknik for information, biljettbokning och
prisdifferentiering okar. Det innebar ocksa 6kad potential och dkade incitament till
samarbete mellan operatorer och specialistforetag. Det 6ppnar ocksa mojligheter pa
sikt for en effektivisering av utveckling av ny rullande materiel. Allt detta minskar
kostnader och gor att subventioneringsbehovet kan minska. Reformen ger ocksa
foretagsledningarna betydligt starkare incitament att koncentrera sig pa
marknadsforutsattningarna. De positiva effekterna av dessa incitament ligger dock
cirka tio-femton ar in i framtiden och storleken pa effekterna ar svarbedémda.
SIKA beddmer dock att fordelarna 6vervager.

SIKA:s analys ger dessvarre ingen sjalvklar och entydig grund for ett véagval. Vi
anser darfor att det finns anledning att peka pa att det ar mojligt att réra sig mot
okad konkurrens pa jarnvagsmarknaden mer forsiktigt och mer stegvis an vad
Jarnvégsutredningen har foreslagit.
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