Foretagsekonomiska institutionen
FEKKO01; Examensarbete Kandidatniva
VTO09

EKONOMI
HOGSKOLAN

Lunds universitet

Avregleringen av den svenska tagmarknaden

- en studie av prissattningsprocessen

Handledare: Grupp:
Rolf Larsson Carl Johan Arestad 860103-
7495
Olof Arwidi Hilde C. Hillestad 850323-
0982

Johan Palsson 850515-
4032

Daniel Varaona 860514-
1657



Sammanfattning

Examensar betets titel: Avregleringen av den svenska tagmarknaden - en studie av
prissattni ngsprocessen

Seminariedatum: 01-06-2009

Amne/kurs. FEKKO01, Examensarbete kandidatniva, 15 poang

Forfattare: Carl Johan Arestad, Hilde C. Hillestad, Johan Pdsson, Daniel Varaona
Handledar e: Rolf Larsson, Olof Arwidi
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Syfte: Syftet med uppsatsen &r att analysera prisséttningssystemen Banverket kommer till
att anvanda sig av efter avregleringen av den svenska tdgmarknaden och om dessa leder
till att uppfylla avregleringens motiv och mal.

Metod: Vi kommer att utga fran regeringens offentliga handlingar for att leta svar pa
fragor kring avregleringen. Teori om avreglering och prisséttning anvénds som
jamférelsespunkt, och ndrmare likhetsgranskning av avhandlingar som har skrivits om
avregleringen av tagmonopolet i England och jamfora med monopol situationen i Norge.
Vidare anvander vi oss av intervjuer med Banverket, SJ, norska Jernbaneverket och
norska NSB och for att fa fordjupade svar kring var problematisering.

Teoretiska perspektiv: Vid anaysférfarande av den empiri vi har tagit del av anvander
Vi 0ss av ett antal olika teorier. Dessa teorier & av Grants modell for contemporary
strategy analysis, Porters gu intrédesbarriérer, Porters femkraftsmodell, och vinnarens
forbannelse. Med hjdp av teorierna far |asaren béttre forstaelse for de resonemang som
forsi analysen och hjaper oss nd ett konsekvent resultat.

Empiri: Empiridelen bestdr av insamlad information om avregleringen av den svenska
tagmarknaden samt historia, bakgrund och kringliggande omstandigheter som anvands i
var analys. Vidare innehdller denna del ocksd fakta om de olika underliggande
institutionerna och aktorer.

Resultat: | resultatet presenteras den diskussion vi har haft med representanter fran
Banverket, SJ, NSB, Jernbaneverket och med utomstéende forskare. Har diskuteras olika
kopplingar mellan empiri och teori om avregleringens effekt pa prisséttningen.



Abstract
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Purpose: Our purpose is to analyze the pricing process where Banverket decides to use a
new system for railway pricing, probable outcomes and if these outcomes lead to the
fulfillment of the deregulations motives and goals.

Methodology: We are going to initiate with the government’s public acts to find answers
regarding the deregulation. Theories concerning the deregulation and pricing are used as
contrast and further use of comparisons of dissertations that have been written about the
deregulation of the train monopoly in England compared to the monopoly situation in
Norway. Furthermore we will make use of interviews with Banverket, SJ, Norwegian
Jernbaneverket and Norwegian NSB to get thorough answers with regard to our problem.

Theoretical perspectives: We have used a series of different theories for the analysis of
empirical data. These theories are Grant's model for contemporary strategy analysis,
Porter’ s seven barriers to entry, Porter’s five forces, and the winners curse. With the help
of these theories the reader gets a better understanding of the reasoning conducted in the
analysis and help us reach a consistent resullt.

Empirical foundation: The empirical foundation consists of collected information
concerning the deregulation of the Swedish train market and also history, background and
surrounding circumstances which are used in the analysis. Furthermore this part also
contains facts about the underlying institutions and involved parties.

Conclusion: In the conclusion we present the discusson we have had with
representatives from Banverket, SJ, NSB, Jerbaneverket and other outside scholars. Here
comparisons are discussed between empirical data and theories regarding the
deregulations effect on pricing.
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1. Inledning

1.1 Bakgrund

" Regeringens forsdag: SJ AB:s ensamrétt till kommersiell persontrafik pa
jarnvagsnat som forvaltas av staten avskaffas. Alla jarnvagsforetag med sate
i en stat inom EES eller i Schweiz samt alla auktoriserade organisatorer av
jarnvagstrafik med hemvist eller sate i en stat inom EES eller i Schweiz ges
fran och med den 1 oktober 2009 réatt att utfora respektive organisera
internationell persontrafik pd svenska jarnvagsnat. Den 1 oktober 2010
utvidgas trafikeringsratten till att gélla all inrikes persontrafik.
Trafikhuvudmén far dock utféra eller organisera persontrafik pa det
jarnvagsnat som forvaltas av staten endast i den utstrackning som regeringen

bestammer.”

SJ AB & ett aktiebolag som &gs av staten.? Jarnvagsspéren &gs av Banverket och fram
tills nu har SJ haft tillnarmat monopol pa att bedriva kommersiellt 16nsam trafik pa
statens sparlaggningar. Tagtrafik var lange ett naturligt statligt monopol, utifran sin
funktion: Bara staten hade kapitad till att bygga jarnvagar och trafikeradem, i alafall i ett
litet land som Sverige. SJ var ett statligt bolag som lange skétte allt géllande tég innan SJ
luckrades upp. | 1988 separerades jarnvagarna till Banverket medan SJ delades upp i
bolag, for gods- och persontdg. Sedan nio & har for ovrigt persontrafiken till Gvre
Norrland upphandlats av statliga Rikstrafiken. Tva privata bolag har i perioder drivit den,
men i fjol tog SJ AB tillbaka driften. P4 merparten av tagnétet har SJ AB haft monopol,
sarskilt pa de lonsamma linjerna mellan storstaderna. Nu & dock en ny epok pa intag.
Avregleringen kommer férmodligen att leda till ett foréndrat prisséttningssystem
vid utformning av banavgifterna som Banverket belastar tagoperatorer med for
anvandning av tagsparen. Det & Banverket som avgor vilka tdg som ska fa kora pa olika
strackor. Istallet for att som nu ta betalt for tagen i forhallande till vad de kostar samhallet

! Regeringens Proposition 2008/09:176 sid 14
2 http://www.sj..se/si/jsp/pol opoly.j sp?d=2908& |=sv 2009-04-08, ki 11.36




i form av dlitage, olycksrisk utslapp etc. kan det blir ett system baserat pa konkurrens och
efterfrdgan. Desto mer attraktiv en stracka & desto hogre kan avgiften till Banverket bli.
Hogre avgifter skulle innebédra okade inkomster till Banverket for underhdll av
jarnvagsnatet. |dag &r det bara en mycket begransad del av underhdllet som finansieras av
banavgifter.

Avregleringen i Sverige har utvecklats under en langre period och forberedel ser
hade redan gjorts & 1994. Under socialdemokraternas styrning har denna avreglering
varit en passiv fréga i Sverige. Ar 2007 genomférde EU nya direktiv for att dppna den
europeiska jarnvagsmarknaden internationellt for andra aktorer efter den 1 januari 2010.
Med de nya EU bestdmmelserna och med den nuvarande moderata regeringen kommer
avregleringen att till slut genomfdras.

Avregleringen har inte i forsta hand syftat till att privatisera jarnvagen utan malen
kan istédlet sdgas ha varit att 6ka den samhallsekonomiska effektiviteten genom att: 1)
konkurrensutséita delar av jarnvagen, 2) involvera lokala och regionala aktorer och
privata foretag, 3) stérka investeringar i nya banor och rullande materiel och 4) oka
jarnvégens attraktivitet i konkurrens med andra transportslag. Givet att vi har att géra
med en pagaende process som annu inte & avd utad dterstar flera utmaningar och méjliga
utvecklingsvagar for en fortsatt avreglering av den svenskajarnvagen.’

En eventuell fortsatt avreglering av jarnvagen kommer inte innebdra att den
kommer att bli fri fran politisk styrning och kontroll. Det allménna och politiker kommer
att fortsitta ha inflytande 6ver jarnvagen pa flera olika sétt, till exempel: 1) Banverket,
som skoter infrastrukturen, tidtabelléggning, med mera, kommer fortsétta att vara en
statlig myndighet. 2) Nationella politiker kommer via Rikstrafiken kunna paverka utbudet
av regionalpolitiskt och samhallsekonomiskt attraktiv men foretagsekonomiskt olénsam
trafik. 3) Staten ager fortfarande flera foretag pa marknaden: Jernhusen, SJ AB, Green
Cargo AB med flera*

Den 28 ma 2009 hdller Banverket ett seminarium om tjanster, avgifter och

kapacitetstilldelning dar de kommer att presentera sina tankar kring framtida utveckling

8 Alexandersson, Gunnar & Hultén, Stefan, Marknadsanalys av forutsattningarna fér en fortsatt
avreglering av jarnvagens persontrafik sid 3

41bidsid 4



av tjanster for taglage och spakapacitet, avgifter och tilldelning av kapacitet. ° Det & med
andra ord inte klarlagt hur den nya strukturen for avgiftssystemet kommer att se ut nér

uppsatsen skrivs.

1.2 Problematisering

e Till hur stor grad kommer prissystemet att &ndras som en f6ljd av avregleringen?

* Vilken prisséttningsmodel| anvander Banverket sig utav i dag och vilka andringar
forvantar vi ossi dennamodell efter avregleringen?

»  Kommer kostnaderna for att drivajarnvagen nu att flyttas fran staten till de
privata aktOrerna som trafikerar sparen genom prissattningen?

» Vilkaintradesbarriarer kommer nya aktorer att méta och vilka konsekvenser far

dessa for prisséttningen?

1.3 Syfte

Vart syfte & att analysera prissattningsprocessen dar Banverket bestammer ett nytt
system for prisséttning av jarnvagssparen, vad utfallen kan bli och om dessa leder till att

uppfylla avregleringens motiv och mal.

1.4 Mal och avgransningar

Vi har valt att fokusera pa persontrafik da godstrafiken i Sverige &r ett skilt segment som
har varit 6ppen for ala jarnvagsforetag sedan 1996.° Persontrafiken trafikerar 80 procent
av Sveriges jarnvégar, medan de sista 20 procenten anvandas priméart for godstrafik. Att

omradet for godstrafik redan & avreglerat betyder att vi mojligtvis kan komma &

5 http://banportal en.banverket.se/banportal en/templ ates/bvSubPage. aspx 7 d=2044& epslanguage=SV 2009-
05-15kl 11.45
® Regeringens Proposition 2008/09:176 sid 14




vardefull information om Banverkets modeller for konkurrens pa sparen, det & den dnda
punkten dér vi kommer anvanda oss av godstrafiken.

SJ har i stort satt monopol pa kommersiell 16nsam trafik pa statens jarnvagar, och
det & detta monopol som upphdr vid den kommande avregleringen. Avhandlingen
kommer att fokusera pa banavgifter for foretag som bedriver person- och kommersiell
tagtrafik. Den svenska jarnvagsiagen reglerar grunderna for banavgifter. Dessa kommer
till att definieras och de tas for givna, avsikten & inte att diskutera lagens brister.

Denna avhandling har inte som mdl att svara pa ideologiska eller politiska fragor.
Med andra ord kommer resultaten inte att tolkas som positiva eller negativa for samhdllet,
foretagen eler konsumenterna, utan fokusera pa att utreda vad som & bestamd angaende
avregleringen och vilka kanda konsekvenser den kan tankas fa, samt belysa tankbara
utfall och effekter.



2. Metod

De data som ligger till grund fér denna utredning har hamtats fran ett anta skriftliga
kallor samt att ett flertal intervjuer genomférts. De skrivna kdlor som anvénts &r
regeringens proposition 2008/09:176 om avregleringen av det svenska tadgmonopolet,
avhandlingar om marknadsavregleringar och jérnvéagsbranschen, de involverade aktorers
arsredovisning samt material vi har fétt tillskickad av dessa. Intervjuobjekten &r
representanter fran Banverket, SJ AB, norska Jernbaneverket och norska NSB samt
Sveriges framsta experter inom tagbranschen. De norska aktorer som valts har gjorts sa
pagrund av att den norska tagmarknaden fortfarande &r ett statligt monopol och pa sa sétt
kan den anvandas som en jamforel sespunkt. NSB kan aven ge oss information som kan
bidratill att svara pa vart syfte da de & en av aktérerna som 6nskar att komma in pa den
svenska tdgmarknaden. Vi har haft kontakt med Kjartan Kverseveen som &r sektionschef
inom marknad och kommunikation i NSB. Syftet med att kontakta John Emil Myhre i
norska Jernbaneverket har varit att gora en jamforelse av systemet for banavgifter i det
norska statliga monopolet och de svenska banavgifterna. Vart mest centraa
intervjuobjekt har varit Anders Svensson som & uppdragsansvarig fér utformningen av
de nya banavgifterna. Genom honom har vi getts mojlighet att fa konkreta svar pa fragor
déar svaren inte finns publicerade. Direkt kontakt med SJ ger aen vardefull information
om den aktor som till stérst grad kommer att beréras av avregleringen. Med denna
anledning har vi kontaktat Sune Wahlén som & ansvarig for omvérldsanalys,
infrastruktur och affarsutveckling inom SJ. En av de personer som har forskat mest pa
tagmarknaden och avregleringsprocessen i Sverige & Gunnar Alexandersson, och en
intervju med honom bidrar till att ge avhandlingen oberoende spekulationer och
funderingar.

Utredningen & ur ett forskningssynsitt induktiv da vi utgar fran den
insamlade empirin for att sedan skapa egna teorier och hypoteser. Till grund for tolkning
och analys av materialet anvands en kvalitativ metod da siffror och tal i sammanhanget

inte har lika stor betydelse som konstruktivistiska uttalanden av sakkunniga pa omradet.
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2.1 Intervjuform

Den form av intervjuer vi har valt att gor & utformade efter de allménna kriterier som
definierar semistrukturerade intervjuer. En intervjuguide med de dvergripande teman har
giorts, men den svarande har getts stort utrymme att utforma sina svar p&’ Den
genomgaende formen har varit 6ppna diskussioner och dér intervjuobjektet sedan blivit
bemott med foljdfrégor om dessa har kants relevanta. Malet med intervjuerna ar att
kompl ettera den information vi tycker saknas i det skrivna material vi studerat. Eftersom
avregleringen annu inte & genomford sd hdller inte det skrivna materialet all den
information vi behdver och intervjuerna har darfér utgjort en viktig kdla for
kompletterande material. Samtliga intervjuer & gjorda 6ver telefon pa grund av att
avstand mellan intervjuare och svarande varit betydande samt av ekonomiska skal. Vi har
dock ingen anledning att tro att detta skulle ha paverkat tolkningen av det som sagts da de
fragestallningar som diskuterats inte utgar frén ndgot hemligt material som det finns
anledning att undanhdlla. Intervjuerna har spelats in for att pa s sétt undvika fel vid
informationsbearbetning. Samtliga gruppmedlemmar har deltagit vid intervjuerna for att i
storsta man undvika problematik med svarstolkning. Den form av intervjuer vi gjort och

avsaknaden av siffergranskning ger utredningen en kvalitativ ansats.

2.2 Val av material

Uppsatsen studerar statliga organisationer och verksamheter vilket enligt svensk lag
innebar offentlig atkomst av material for allmanheten. Regeringens proposition om
avregleringen finns att tillga p& begaran och detta géller daven de skriftliga utredningar
giorda av Banverket, SJ, NSB och Jernbaneverket. Dessa gar att finna pa respektive

organisations hemsidor samt vid forfragning.

" Bryman, Alan & Bell, Emma, Féretagsekonomiska férskningsmetoder, (2005) sid 263
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2.3 Kallkritik

Bredvid oberoende avhandlingar har en stor del av vart material kommit direkt fran
aktorerna som paverkas av avregleringen. Bade genom utredningar och arsredovisningar
som har varit tillgangliga for allménheten, samt material vi har fatt tillskickat direkt fran
till exempel SJ och Banverket. Den senaste typen av material & vardefullakallor som ger
oss en bild av de olikas synpunkter. Dock har det varit viktigt att komma ihdg att
information fran olika intressenter presenterar en bild av deras perspektiv, men inte kan
anvandas som en direkt fakta kalla. De olika synpunkterna maste hela tiden analyseras for
att de ska kunna séttas i ett storre perspektiv. Regeringens proposition &r ett forslag som
har lagts fram av regeringen till riksdagen infor en réstning. Propositionen drar darmed
fram de positiva effekterna av en avreglering. Det & upp till oss att stalla fragor om det
som &r presenterad i propositionen stdmmer med verkligheten. Propositionen & en bra
kalla till information om vad som har blivit foredagit och hur utredningsprocessen har
gétt till. Propositionen inkluderar &en information om remissinstansernas asikter,
positiva och negativa.

En stor del av var empiri baseras &en pa avhandlingar som & skrivna om
tagmarknaden i Sverige, samt England. Manga av artiklarna om den svenska
tagmarknaden, dennes reformer och avregleringsprocessen & skrivna av Staffan Hultén
och Gunnar Alexandersson. Staffan Hultén och Gunnar Alexandersson & forskare
anstallda vid Stockholms Handelshogskola och & dven Sveriges framsta experter pa den
svenska tagtrafiken. Genom att jamfora deras avhandling med andra som har forskat pa
omradet och vid granskning av regeringens propositioner, bestémmelser och Banverkets
publikationer skapas en oberoende bild av avregleringen. Dock kan graden av
bakgrundsinformation fran Hultén och Alexandersson i denna avhandling leda till att
deras rost kan komma genom i texten. Anstrangningar har gjorts for att i stérsta man
undvika detta.

Vid intervjuerna galler det samma som vid insamling av materia fran en enskild
intressent; vid analys av intervjuer ar det viktigt att kommaihdg att det som kommer fram
ar en reflektion av den enskildes synpunkt om @mnet och det & upp till avhandlingens

forfattare att sdtta dessaresultat i ett storre perspektiv.
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3. Teori

Vid analys av avhandlingens empiri anvands ett antal olika teorier. Detta kapitel redogor
for de teorier som anvands vid analys av empiri. Teorierna 8mnar hjélpa ge en klarare
bild och till storsta mgjlig man na ett konsekvent resultat. Kapitlet ska dessutom ge

|asaren en forstéel se for amnet samt for de resonemang som forsi analysen.

3.1 Konkurrens och lonsamhet — Grants modell for

contemporary strategy analysis

Genom att anvanda sig av modellen contemporary strategy analysis, kan man se hur
strukturen i olika branscher kommer ta form efter en avreglering. En marknad dér en
aktor verkar och som skyddas av olika typer av intréadeshinder kallas for monopol.
Foretag som ensamt har monopol inom sin bransch kan utnyttja detta genom att ta ut ett
hogre pris an vad som hade varit mgjligt vid en konkurrensutsatt marknad. Motpolen till
monopol & perfekt konkurrens. Det innebar att flera aktorer verkar pa en marknad utan
intrédesbarriarer. Priserna kommer darmed pressas vilket styrs av utbud och efterfragan. |
en perfekt konkurrens kommer kosthaderna precis téckas av vinsterna. Ett mellanting
mellan monopol och perfekt konkurrens & oligopol. Det & en branschstruktur dér ett
f&tal aktorer verkar.®

3.2 Porters femkraftsmodell

Porters femkraftsmodell bestdr av fem krafter som d@mnar beskriva hur attraktiv en
bransch &ar att verkai. Visar det sig att de fem krafterna ar hogt forcerade kommer det
aven bli svarare att uppna en tillfredstalld |6nsamhet. Den forsta kraften tar upp kundens
forhandlingskraft. En okad forhandlingsstyrka fér kunden ger storre valfrihet och

8 Grant, M Robert, Contemporary Strategy Analysis, (2005), sid 70-73
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mojlighet for denne att paverka. Den andra & leverantdrens forhandlingsstyrka. Fragor
att stélla sig & delvis om det finns fa eller manga leveranttrer av en viktig komponent,
om det |&tt att byta leverantor och vilken typ av branschstruktur som rader pa dennes sida.
Den tredje kraften som tas upp i Porters femkraftsmodell handlar om substitut till ens
egen vara. Det & viktigt att vara klar dver vilka substitut som finns till produkten man
levererar. Den fjarde kraften & den nuvarande situationen och karaktéren pa den
befintliga marknaden. Har kan det vara viktigt att ta hansyn till alt fran ekonomiska och
teknologiska faktorer, mdjliga foretag med stordriftsfordelar, konkurrensen mellan de
redan befintliga aktdrerna, marknadens storlek och tillvaxt samt graden av konkurrens.
Den femte kraften & kostnader for intréde samt uttréde frén en marknad en ny aktor kan

komma att mota. °

3.3 Porters sju intradesbarriarer

Den femte kraften i det tidigare kapitlet om Porters femkraftsmodell behandlar de
intrédesbarridrer och dess kostnader en ny aktér moéter. Robert M Grant har utvecklat
denna och definierat su typer av intrédesbarridrer; skalfordelar, produktdifferentiering,
behov av kapital, byteskostnader, tillgang till distributionskanaler, kostnadsnackdelar
oberoende av skalfordelar samt politik och lagar.

Skalfordelarna innebdr; ju fler enheter som produceras desto mindre blir
styckkostnaden per enhet. Ett foretag som ska etablera sig pa en ny marknad maste
investera ett stort kapital om de ska konkurrera med befintliga aktérer som redan har
skalfordelar. Ett alternativ till detta & att etablera sig pa marknaden i en mindre skala
men p& sa vis erhalla kostnadsnackdel ar.*

Redan befintliga aktorer pA marknader har ofta under en langre period byggt upp
ett varumarke till en stabil kundkrets pa marknaden, genom reklam och kundtjanst. Deras

redan befintliga produkt kannetecknas altsd av en differentiering i forhallande till andra

® Porter,E,Michael The competitive advantage of nations— with a new introduction by the author, (1990),
sid 35
10 Grant, M Robert, Contemporary Strategy Analysis, (2005), sid 76
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foretag och produkter. Redan etablerade foretag har déarmed en fordel genom detta
forspréng. Aktorer som ska genomféra en nyetablering moéts av dessa nyainvesteringar.™*

Behovet av kapital kan ofta vara stort vid en etablering. Detta beror dock pa
vilken typ av marknad som ett foretag har for avsikt att investera i. Ar kapitalbehovet
stort kan detta utgora ett hinder i sig. Detta beror delvis pa hur osiker och riskfylld
investeringen &. Skulle en investering vara rikfylld kan ett féretag vélja att inte etablera
sigjust pAgrund av risken och osakerheten. *2

Byteskostnaden &r kostnaden for ett foretag att ga frén en leverantér till en annan.
Detta kan delvis handla om att strukturera om féretaget och personalen fér att anpassasig
till den nya marknaden. Skulle en sadan intradesbarriar innebara for stora kostnader i
form av tid eller kapital kan resultatet bli att foretaget e etablerar sig.*®

Tillgang till distributionskanaler &r viktigt for en ny aktor for att kunder pa
marknaden ska kunna informeras om den nya produkten eller tjansten. Finns det ingen
tillgang till en distributér kan detta innebara for stort intrédesbarriéar och dérmed ett
hinder for en etablering. *

Kostnadsnackdelar oberoende av skalfordelar handlar om redan befintliga
erfarenheter om produkter, kunder, marknad etc. Foretag som vill etablera sig behdver g
nodvandigtvis ha en fordel i sin stordrift. Fordelar kan &ven uppnas bland annat genom
statliga subventioner och fordelaktig lokalisering.™

Genom statliga myndigheter, politiker och lagar kan nya aktorer méta hinder i
form av licenser och restriktioner. Men det kan &en handla om kriterier for att bli
godkand p& marknaden. Uppfyller man inte dessa kriterier sd kan det innebara ett
intradeshinder for nya aktorer. *°

™ Grant, M Robert, Contemporary Strategy Analysis, (2005), sid 77
2 1bid sid 76

3 bid sid 78

“bid sid 77

2 1hid

18 | bid
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3.4 Auktionsforfarande och vinnarens forbannelse

Vinnarens forbannelse betyder kortfattat att om du har vunnit en budrunda har du &ven
betalat ett pris som & hogre an vad ndgon annan var villig att betala®’. Vinnarens
forbannelse & som starkast vid en prisdiskriminerande auktion. Vid en engelsk
prisdiskriminerande auktion, eller dppen-utrops-auktion borjar auktionsforfattaren med
ett kant eler hemligt reservationspris, som ar det |&gsta acceptabla priset och tar sedan
emot hogre bud tills ingen vill 6ka sitt bud och varan sdljs. Denna variant av auktion kan
leda till aggressiv budgivning. *® Prisdiskriminerande auktion kan &ven utféras som en
stangd process dar budgivarna inte far veta vilka bud konkurrenterna ger. Detta minskar
risken for koalitionsbildning mellan budgivarna. Om man bortser ifrdn vinnarens
forbannel se kan man tro att en prisdiskriminerande auktion leder till de hdgsta priserna.
Problemet & dock att né&r den som vinner budrundan vet att denne har betalat mer an
négon annan &r villig att betala vill man inte lagga in for hoga bud for att minska risken
for att betala 6verpris. Det finns andra former for auktioner som kan minska effekten av
vinnarens forbannelse, till exempel hollandsk auktion. Vid en hollandsk auktion far alla
vinnare kdpa auktionsvaran till det 1&gsta priset som gor att auktionen blir slutsald och det
blir darmed billigare att 1aggain hoga bud d& den som bjuder hdgst inte riskerar att betala
det bud hon faktiskt lain.

" Berk, Jonathan & DeMarzo, Peter, Corporate Finance, (2007), sid 766
18 Alexandersson, Gunnar & Hultén, Stefan, Predatory bidding in competitive tenders: A Swedish Case
Sudy,(2006), sid 77
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4. Empiri

Empiridelen innehdller insamlad fakta om avregleringen av den svenska tdgmarknaden

samt historia, bakgrund och kringliggande omsténdigheter.

4.1 Utvecklingen av den Svenska jarnvagen

4.1.1 Det Svenska jarnvagsnatet

DA statens jarnvagar bildades i 1856 fanns &ven privata spér, priméart dgda av foretag for
godstransport, men i 1939 fattade riksdagen beslut om att alajarnvagar skulle dvertas av
staten och frivilliga 6verenskommelser blev gjorda med de enskilda bolagen. Fram till
1988 var Statens Jarnvagar det organ som kontrollerade jarnvagarna och korde tag pa
dem. | 1988 delades Statens Jarnvagar upp i Banverket som skulle kontrollera sparen och
SJ som skulle kéra tagen. | 1995 tog Riksdagen ett beslut som 6ppnade majligheterna for
fri konkurrens, men bara et par procent av trafiken gick till andra operatorer.™

Det svenska jarnvagsnétet omfattar cirka 11 800 kilometer trafikerad bana, eller
drygt 17 000 kilometer spér, inklusive det kapillara nitet med dess mindre men samtidigt
betydelsefulla industri- och hamnspar. Det statliga ndt som banverket forvaltar utgor
cirka 80 % av det totala jarnvéagsnétet i Sverige. De Ovriga delarna skots av foretag,

kommuner eller foreningar.

4.1.2 Reformer inom jarnvagssektorn i Sverige

De flesta reformer inom jarnvagssektorn i Sverige har forekommit pa grund av SJs
finansiella problem. Denna vertikala och horisontella sektor genomgick sin storsta
forandring ar 1988 da den svenska infrastrukturen decentraliserades genom Transport

Policy Reformen (Transport Policy Act). Denna reform skapade Banverket som kom att

19 http://www.sj .se/Sj/j sp/pol opoly.j sp?d=538& a=2192& |=sv 2009-04-09 ki 11.58
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ta betalt for anvandning av tagrals och SJ som blev ett tagoperatorsforetag. Reformen
giorde ocksa att det togs ett steg mot andringarna av den regionala sektorn da
Kommunmyndigheten av Allmantransport (County Public Transport Authorities) fick
mer ansvar genom att samordna den regionaa jarnvagstransporten for att de inte var
tillrackligt 16nsamma. Denna makténdring av den regionala jarnvagssektorn gjorde det
naturligt for dem att 1&ta nya aktorer in pa tagsparen da de redan hade konkurrens inom
busstransport sektorn. BK T&g var de forsta att ge sig in p& denna marknad & 1990.%°

Transportdepartementet ansag ar 1991 att konkurrens inom jarnvagstransport
skulle gynna och effektivisera detta omrade. Raddan att SJs makt Over
jarnvégstransportsektorn skulle férstérkas gjorde att politiker tog ett steg mot att Gppna
den interregionala marknaden for konkurrens. De utsatte jarnvagarna for mer trafik for
vidare utveckling. Vissa utav dessa strackor inom den interregionala sektorn var
olénsamma vilket gjorde att staten fick betala SJ subventioner for att tacka forlusterna.
Erfarenheten fran den konkurrensstarka regionala marknaden gjorde det darefter mojligt
for staten att forhandlasig till att Sdppain flera aktorer pa de interregionala strackorna.

| borjan av 90 talet pagick en eldfangd debatt inom Parlamentet om en avreglering
av hela jérnvagstransportsektorn. Ar 1994 gick propositionen igenom &en om
socialdemokraterna, vansterpartiet och jarnvagsforeningen var emot det. | enlighet med
detta vann socialdemokraterna det svenska valet samma & och skét upp propositionens
verkstallande. | stéllet foreslog de en annan reform som genomfordes & 1996 genom att
forflytta kontroll 6ver jarnvagstrafiken av de [6nsamma inter-regionala strackorna fran SJ
till Banverket. Detta 6kade réttigheterna for Kommunmyndigheten av Allmantransport da
de kompletterade SJ:s tillgdngar med deras regionala tjanster for att tillfredstdla
efterfrgan pa dessa strackor.”

En ny Transport Policy proposition genomfordes ar 1998 som stéllde jamstallda
villkor fér konkurrenter inom transportsektorn. Detta ledde till att Rikstrafiken skapades
och tog 6ver den statliga auktoritetsrollen som var ansvariga for att skapa konkurrens

inom den oldbnsamma inter-regiondla sektorn genom  samverkan  med

% Alexandersson, Gunnar & Hultén, Stefan The Swedish Deregulation Path- Review of Network
Economics, Vol. 7, Issue 1, (Mars 2008), sid 23
?! |bid sid 24
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Kommunmyndigheten av Allmantransport. Under ar 2000 efter intrang av nya aktorer
genomférdes en annan proposition for att underldtta for SJ for att skapa
konkurrensfordelar mot andra aktérer. Detta ledde till att SJ separerades & 2001 ini olika
divisioner, SJ Ltd fér persontransport, Green Cargo for frakt, Jernhuset for fastigheter,
EuroMaint for underhdll, TraffiCare for stadningstjanster och Unigrid  for

datai nformationssystem som strax inp& blev privatiserade.?

De nya marknadsoppningsdirektiv tagna av EU i oktober 2007 gor att all
jarnvagsverksamhet Oppnas pa en internationell skala efter den 1 januari 2010. Detta
betyder att flera olika aktorer kan ge sig in i den svenska marknaden vilket ses som
positivt av den nuvarande svenska regeringen. Déremot & denna marknad avgransad for
foretag inom EES och Schweiz. De bedut tagna av EU som ger de olika aktorerna frihet
och utrymme ska skapa dynamik inom jarnvagssystemen. Sverige anser att de har varit en
av de forstainom EU med olika former av utveckling av trafikomraden med till exempel
Oppningen av Banverket. Inom Sverige har samverkan inom |an mellan olika trafikbolag
fungerat vadigt bra vilket enligt regeringen tyder pa att en samverkan pa en national

skala kommer att f6lja samma monster. 2

4.2 Tagmarknadens institutioner

4.2.1 Banverket

Banverket bildades 1988 nar SJ delades och tagtrafiken avreglerades. Banverket & en
statlig myndighet.* Riksdag och regering som & Banverkets dgare, har gett Banverket
fortroendet att forvalta och utveckla jarnvagen i Sverige®® | detta forvaltningsansvar
ingar att leverera tdglagen genom att producera och sdlja kapacitet pa sparen till
jarnvégsforetag och trafikorganisatbrer som & Banverkets direkta kunder. De

22 Alexandersson, Gunnar & Hultén, Stefan The Swedish Deregulation Path- Review of Network
Economics, Val. 7, Issue 1, (Mars 2008), sid 25

%% Regeringens proposition 2008/09:176 sid. 11-13

2% http://www.banverket.se/sv/Amnen/Om-Banverket/V erksamheten/L attl ast-om-Banverket.aspx 2009-04-
08 kl 10.56

% Banverkets Verksplan sid 6
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trafikpolitiska malen i nulaget ar: ett tillgangligt trafiksystem, hog transportkvalitet, saker
trafik, god milj6, regional utveckling och ett jamstallt transportssystem.?® Banverket &
ocksa palagd att standigt utveckla statens jarnvagsnat genom att planera och bygga ut
jarnvagsnatet sa att regeringens transportpolitiska mal uppnas. | Banverkets infrastruktur
ingdr aven ett cirka 12 000 kilometer langt optisk fiberndt som forser jarnvagen med

sakratele-, data- och signaltjanster. Ledig kapacitet hyrs ut till foretag och myndigheter.?”

4.2.2 Rikstrafiken

Rikstrafiken bildades 1999 och & en myndighet under regeringen. Den samarbetar med
Sveriges olika trafikverk; Banverket, Végverket, Luftfartsverket, Sofartsverket, for att
forverkliga den transportpolitik som regering och Riksdag lagt fram. Deras uppgift ar att
|6sa tillganglighetsbrister 6ver hela landet samt utveckling och samordning av kollektiv
persontrafik. Malet & att skapa ett nationellt transportsystem som finns tillgangligt
overdlt och med hdg kvalitet med avseende pa sikerhet och miljo. Vid
tillganglighetsbrist undersoker man om detta kan avhjdpas genom kompletterande
kollektivtrafik. Dock géller detta endast trafik som inte bedrivs av lanstrafikbolagen eller
skulle kunna bedrivas pad kommersiella villkor. Vid en bestammelse att avhjapa den
foreliggande bristen sa gors en anbudsinbjudan som resulterar i en process dér en eller ett
flertal aktorer daggs att utfora trafik i omradet. | de fall da Rikstrafikens interregionala
trafik enbart utgor en liten del av den regionala trafiken s3 duts avta med
trafikhuvudmannen som sedan ansvarar for att organisera trafiken och avhjépa bristen i
kollektivtrafiken.

Vidare sa subventionerar Rikstrafiken inrikes nationell kollektivtrafik. Detta for
att kunna uppna malet for att forse landet med en for ala tillganglig kollektivtrafik. Om
inte dessa subventioner gjorts hade det inte funnits trafik pa vissa olénsamma linjer men

som anda anses maste finnas for att vissa delar av landet ska varatillgangliga.®®

%6 Banverkets Verksplan sid 6
%" Banverkets Arsredovisning, (2008), sid 4
2 http://www.rikstrafi ken.se/Content.aspx?c=57& rc=10 2009-04-23
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4.3 Avregleringen av den Svenska tdgmarknaden

4.3.1 Regeringens standpunkt

" | praktiken har regeringen aldrig eller i varje fall inte pa lange utnyttjad de
majligheter som finns att inskrdnka SJ AB:s rétt att bedriva kommersiell
trafik. Regeringen ser heller ingen anledning att utnyttja de mdjligheter som
direktiv 2007/58/EG ger att ge skydd for av samhéllet organiserad och
finansierad trafik i forhallande till nytillkommande internationell trafik
genom att inskranka dess rétt till cabotage. Istéllet ser regeringen varje
tillskott i form av utbkat kommersiellt utbud av trafik som ett medel for att
gora jarnvagstrafiken mer attraktiv och effektiv.” 2°

Detta citat fran regeringens proposition for 6kad konkurrens i jarnvagstrafiken
uttrycker klart den sittande regerings standpunkt nar det kommer till tilltrade pa de
svenska sparen. Enligt utredningens forslag ska SJ:s monopol pa |onsam trafik pa statens
sparanlaggningar upphdra 1 januari 2010. Den ol6nsamma trafiken ska &aven i
fortsdttningen upphandlas av Rikstrafiken och trafikhuvudménnen, men utredningen
foreslar att det ska finnas mojligheter att fa utvidgat trafikeringsratt Gver lansgranserna

om man kan erbjuda en bttre trafikl sning an marknaden kan &stadkomma.*

4.3.2 SJ AB:s standpunkt

SJ AB:s standpunkt & att regeringens beslut om avregleringen & forhastad och att de
nodvandiga forutséttningarna som maste ligga till grund for en lyckad avreglering inte
finnsi dag. | SJ AB:s remissvar pa propositionen om tkad konkurrens pa marknaden for

persontrafik pajarnvag star det:

% Regeringens Proposition 2008/09:176 sid 17
% Banverkets Verksplan 2009-2021 sid 11
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"SJ AB anser att en omreglering till fri konkurrens inte bor genomféras
innan
« Jarnvagsnatet har fatt en tillracklig framkomlighet och tillforlitlighet
o Kommersiell trafik getts ett kraftfullt skydd for konkurrens fran
samhallskopt trafik
»  Underleverantdrsmonopol en undanr ¢jts
Det &r aven SJ AB:s uppfattning att
* Ingen ska diskrimineras vid en avreglering. Inte heller SJ AB, till
exempel genom tvangsforsaljningar av fordon eller dgodelar
* Omorganisation av Samtrafiken i Sverige AB till en ekonomisk férening
|6ser inget existerande problem eller forutsebart problem, tillfor ingen
kundnytta och bor inte genomforas
« Utredaren borde ha |atit oberoende expertis analysera konsekvenserna

av sitt forslag, bland annat mot bristerna hos jarnvagsnéatet” **

| remissvaret kan vi l&sa att SJ AB inte tror att de centrala delarna av jarnvégsnétet
kommer att fa ndgra kapacitetstillskott i den narmaste framtid som mdjliggor fler tag i
attraktiva tidslagen. SJ AB menar att denna konkurrens utan mojlighet till 6kad utbud
leda till ransonering, det vill sdgai grunden planekonomi. Enligt SJ AB, kapacitetsbristen
tagit i beaktande ar det svart att inte dra slutsatsen att utredningen &r en snabb avreglering
dar man sen hoppas pa det basta *

4.3.3 Avregleringsprocessen

Den 1 juli 2009 6ppnar regeringen for konkurrens pa marknaden for helgtrafiken pa det
av staten forvatade jarnvagsnatet. Med helgtrafiken menas chartertag, nattag eller helg-
och veckoslutstdg. Nar det gdler inrikes persontrafik i Gvrigt bor marknaden enligt
regeringens proposition 6ppnas fran och med oktober 2010 for ala jarnvagsforetag och

auktoriserade organisatérer som far mojlighet att delta i den ordinarie

3! Okad konkurrens pa marknaden fér persontransport pa jarnvag (SOU 2008:92) — remissvar fr&n SJAB,
sid1l
%2 |bid, sid 2
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kapacitetstilldelningsprocessen. Fram till dess finns mgjlighet att utféra och organisera
trafik pa restkapacitet.® Regeringen foresl&r att den samhallsekonomiska effektiviteten
ska ligga till grund for kapacitetstilldelningen. Redan i december 2007 gav dock
regeringen klartecken for en forsoksverksamhet med utokad trafikeringsrétt for
Skanetrafiken, Hallandstrafiken, Vasttrafik och Léanstrafiken Kronoberg for
Oresundstégen pa strackorna Malmo-Goteborg och Malmo-Alvesta. Trafiken startades i
januari 2009. | december 2007 gav regeringen ocksa klartecken till forsoksverksamhet for
persontrafik pa jarnvag i delar av Norrland.® Till exempel har Tagkompaniet trafikerat i
Norrland och kor i dag stréckan Oslo-Goéteborg och har precis vunnit ett anbud i regi av
Varmlandstrafiken som ger Tagkompaniet réttighet att trafikera taglinjerna inom
Varmland nastkommande 10 & frén och med december 2009.* Enligt Anders Svensson i
Banverket kan detta dock inte ses som en avreglering pa samma séitt som den process
som nu inleds. Dessa forsok har enbart varit regionala och lanens trafikhuvudman har inte

mojlighet till att expandera dennatrafik till en nationell niva, &ven om de skulle vilja

4.3.4 Kapacitetstilldelningsprocessen

Kapacitetstilldelningsprocessen & av stor betydelse for att de svenska sparen ska kunna
utnyttjas sa effektivt som majligt. For aktorerna som ska konkurrera om tilltrade pa
sparen &r det viktigt att processen & Oppen och utfors med tydliga kriterier. Regeringen
anser att ekonomiska styrmedel kan varaen del av de objektiva kriterier som anvands for
att prioritera bland ansokningarna och att Banverket darfor i det fortsatta arbetet sarskilt
bor uppmarksamma majligheterna att anvanda avgifter som ett av flera instrument i en
effektiv. och oppen  kapacitetstilldelningsprocess.® | dag tillampas en

13" Den som trafikerar sparen betalar en marginalkostnadsavgift.

marginalkostnadsmodel
Nér det blir konkurrens bland aktorer som trafikerar sparen 6ppnas majligheterna for att
aven anvanda betalningsviljan som kriterium for kapacitetstilldel ningsprocessen. Med

andra ord kan det bli en fraga om att ge den bland de aktérer som uppfyller ala

% Regeringens Proposition 2008/09:176 sid 15

% Banverkets Verksplan 2009-2021 sid 12

% http://www.tagkompaniet.se/wwwitagkomp/index.htm 2009-05-05 ki 17.47
% Regeringens Proposition 2008/09:176 sid 28

3" Banverkets Network Statement 2010 sid 67
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Rikstrafikens krav och &r villig att betala mest tilltrade till sparen. Att ndgon modell for
kapacitetstilldelningsprocessen vid en avreglerad marknad inte finns att tillga i dag har
kritiserats av vissa av remissinstanserna som paverkas av avregleringen och papekats som
en brist i utredningen eftersom utformningen av denna modell har mycket stor betydelse

for effekternaav en avreglering.®

4.4 Jarnvagslagens reglering av prissattningsmekanismer

Det &r i dag tva typer av avgifter for anvandning av den svenska jarnvagsstrukturen som
regleras i jarnvagslagen. Huvudprincipen & att avgifterna ska baseras pa
jarnvagstrafikens marginalkostnader. De faktorer som paverkar marginalkostanden &r
ytterligare kostnader som uppstar pa grund av mer ditage av sparen, utsldppens inverkan
pa miljon, buller orsakade av tdgen samt ytterligare kostnader for Gvervakning och
sikerhet. Det andra aternativet kallas speciella avgifter. Det finns tva alternativa
metoder fOr att berdkna special avgifterna

d) Basera avgifterna pa att de ska hjdpa till att tacka de fasta kostnaderna for
infrastrukturen. Dessa ska vara kompatibla med en socialekonomisk effektiv
anvandning av infrastrukturen. Detta innebar avgifterna inte far vara sa hoga att
de aktbrer som har mdjlighet att minst betala de marginalkostnadsbaserade
avgifterna hindras fran att utnyttja infrastrukturen.

b) Om beslut av specialprojekt & taget kan en extra avgift tas ut for att téacka dla
kostnader. Till skillnad frén alternativ a kan dessa sittas hogre an den social
ekonomiska marginal kostnaden.

Enligt Banverkets Network Statement 2010 &r avgiftsprinciperna som &r lagda essentiella
for jarnvagens utveckling och konkurrenskraft i forhdllande till andra transportalternativ.
Meningen med avgiftssystemen &r att bidra till att passagerare kan fraktas pa det mest

socialekonomiskt effektiva séttet.*® De avgifter som Banverket kommer ta ut av de

% Regeringens Proposition 2008/09:176 sid 27
¥ Banverkets Network Statement (2010) sid 67
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aktorer som vill verka pa det svenska jarnvagsnétet baseras pa de social ekonomiska
marginal kostnader som uppstér av att ytterligare ett tg kor pa spéret.®

4.5 Avreglering och anbud | den svenska jarnvagssektorn

| den stegvisa processen dar den svenska jarnvégen har blivit mer decentraliserad och
flera aktorer har fatt plats har det anbud redan lagts pA manga téglinjer av regionala
myndigheter eller den statliga myndigheten Rikstrafiken. Totalt har sex nya aktorer
kommit in pa den svenska marknaden, varav fyra har stannat kvar bredvid SJ. Enligt
Staffan Hultén i artikeln ” Predatory bidding in competitive tenders: A Swedish Case
Sudy” & den nuvarande modelen for offentliga upphandlingar i den svenska

jarnvégssektorn en

" hybrid mellan en skonhetstédviing och en bakvand stdngd auktion dar det

|agsta budet vinner” **

Motivet for denna utsaga ar enligt Hultén att medan budet &r viktigt maste budgivaren
aven mota en rad andra kriterier som visar att denne &ven besitter en viss standard av
kvalitet och kompetens. For lokala och regionala tjanster ar det vanligt att anvanda sig
utav bruttokostnadskontrakt. Det innebar att den som vinner budrundan far kompensation
for sina operationskostnader medan inkomster fran biljetter gér till myndigheterna. For
langdistanstjanster & det vanligt att anvanda sig utav ett nettokostnadskontrakt som
innebér att den som vinner budrundan far subsidier enligt storleken pa det vinnande
budet, samt inkomster fran biljetter. | dessa kontrakt far operatoren dven paverka
biljettpriserna till en viss grad.** En upphandling av ett nettokostnadskontrakt betyder att
budgivaren maste kalkylera framtidiga intakter och kostnader och en hogre grad av risk
an innehavaren av ett bruttokostnadskontrakt.

“0 | ntervju med Anders Svensson i Banverket 2009-05-06

“IAlexandersson, Gunnar & Hultén, Stefan, Predatory bidding in competitive tenders: A Swedish Case
Sudy, (2006), sid 81

2 1bid
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| nettokostnads anbud for de interregionala tjansterna evaluerar Rikstrafiken alltsa
budgivaren med hansyn till en rad parametrar i tillagg till budpriset. Exempel &r kriterium
relaterade till kompetens, utbudet och kvaliteten av tjénsterna som ska utféras och aven

de foreslagna biljettpriserna®

4.6 Krav pa Marknadens Aktorer

Regeringen foreddr att den som utfor eller organiserar persontrafik pa jarnvég ska lamna
information om sitt trafikutbud till ett gemensamt system for trafikinformation.
Regeringen eler den myndighet som regeringen utser f&r meddela foreskrifter om
skyldigheten att informera® Detta stammer dverens med krav frdn remissinstanserna
som paverkas av avregleringen, men huruvida det ska finnas ett gemensamt
bokningssystem eller skyldighet att deltaga i det nationella trafikinformationssystemet &r
g dutgiltigt bestamd, dock pekar alt pa att det kommer att finnas nagon sorts nationell

samverkan dar staten utdvar en viss kontroll.

4.7 Vinstdisponering

Banverket mottar varje & cirka 10 miljarder kronor for att skéta jarnvagen.* Utéver detta
finansieras Banverket med |an, avgifter och bidrag, samt overskott fran extern
verksamhet. Banverket & sdledes inte ett vinstdrivande foretag. Intadkterna kommer
framst frén banavgifter fran jarnvagsforetagen. “ Hur de eventuellt kade vinsterna

Banverket kan genererai samband med avregleringen ska disponeras bestams av staten.

43 Alexandersson, Gunnar & Hultén, Stefan, Predatory bidding in competitive tenders: A Swedish Case
Sudy, (2006), sid 81

“* Regeringens Proposition 2008/09:176 sid 21

“> http://www.banverket.se/sv/Amnen/Om-Banverket/V erksamheten/L attl ast-om-Banverket.aspx 2009-04-
08kl 14.19

46 Banverkets Verksplan 2009-2021 sid 20
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5 Jamforelsespunkter

5.1 Tagmarknaden i England

Den avreglering som nu ska genomforasi Sverige gjordes redan 1994 av det motsvarande
monopolet i England. Det var det foérsta landet i Europa att genomféra en privatisering av
jarnvéagarna. Den brittiska avregleringen & en vagvisning for hur en liknande plan kan
utformas i Sverige. Dock har avregleringen i England inte riktigt gett de effekter man
hoppades pa Tanken var precis som i Sverige att en okad konkurrens skulle leda till
billigare resor, storre utbud av resor och en effektivare infrastruktur. Dock har i realiteten
inga av dessa tankta effekter synts utan istéllet har det i flera fall blivit sdmre. Den
Engelska tégtrafiken préaglas av dalig infrastruktur dér det gors lite investeringar och ett
missndje bland konsumenterna dver de hdga billjetpriserna samt att trafiken pA manga av
de mindre populédra linjerna & nedlagda. En form av benchmarking mot England kan
goras i syfte att undvika samma effekter i Sverige. Dock ser den svenska riksdagens plan
for avregleringen ganska lik ut den som gjordes i England. En viktig skillnad som maste
finnas i dtanke att den Engelska marknaden & avsevart storre an den svenska. Den
svenska staten réknar med runt en handfull aktorer om ett par & medan England
licenserade 25 bolag att driva verksamhet. Det som &en markant skiljer
tillvagagangsséttet mellan avregleringen i England och Sverige & under det tidsomfang
den skedde.

| England genomférdes avregleringen relativt snabbt, under enbart tre & och
innebar en total Overgdng frén det tidigare helstatliga monopolet. Overgangen
genomfordes pa sa sétt att tre typer av privata bolag fick kontrollen 6ver marknaden. Den
brittiska motsvarigheten till Banverket fick kontrollen och uppgiften att forse landet med
infrastruktur och underhdl av dessa. Genom budgivning tilldelades 25 olika bolag rétten
att bedriva verksamhet pa sparen. Bland de viktigaste kriterierna for att fa ett tillstand var
det krav foretagen hade pa subventioner fran staten samt hogstbjudande aktor. Tag och
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vagnar leasades ut av den tredje gruppen foretag. Det skapades aven nya myndigheter i
syfte att dvervaka marknadsaktorerna.

Overgangen frén statligt dgda organisationer till privat dgande kan anta tre olika
forlopp. 1) Privatisering av statliga bolag till privata pa en konkurrerande marknad. 2)
Privatisering av monopol med stark marknadsposition. Dessa kan antingen vara naturliga
monopol eller artificiella monopol dér konkurrens kan férekomma men g gor det. Det
tredje séttet kan vara att kontraktera ut statligt finansierade verksamheter som tidigare
drivits av statliga organisationer. Som tidigare beskrivits s skedde avregleringen i

England genom en utkontraktering av statens verksamhet.

5.1.1 Avgiftsprinciper i England

Banverkets motsvarighet i England heter Network Rail. | deras Network Statement for
2010 hittar vi utfyllande information om avgiftssystemet i England. | grova drag har detta
system manga likheter med det system som tillampas i Sverige i dag. Tilltradesavgifterna
till spéren regleras av The Office of Rail Regulation. Enligt denna instans ska avgifterna
tillsammans med inkomster fran kommersiella aktiviteter och eventuella offentliga fonder
atminstone técka kostnaderna for infrastrukturen. Vidare stér det att baskostnaderna for
att drivajarnvagsnétet efter avrakning for andra inkomstkallor ska téckas av fasta avgifter
fran tdgoperattrerna. Varierande avgifter som palaggs operatérerna ar generellt en
reflektion av marginalkostnader. Avgifterna tagoperatorer betalar till Network Rail
inkluderar foljande:

* Variable Usage Charge

* Electrification Asset Usage Charge

e Traction Electricity Charge

» Capacity Charge

* Fixed Track Access Charge

» Access Charge Supplements
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* Any charges arising under the arrangements for Network Rail possessions of
restrictions of use and the performance regime. *’

Variable Usage Charge kan dverséttas direkt till marginalkostnader och innebér en avgift
som técker den samhéllsmassiga kostnaden for att kora ett extra tag pa sparen i form av
dlitage, anvandning av signalsystem och andra faciliteter. Electrification Asset Usage
Charge inkluderar som namnet antyder en avgift for anvandning och slitage pa
jarnvégsnétets e ektriska utrustning, medan Traction Electricity Charge refererar till den
elektricitet som tagen anvander for att ta sig fram pa sparen. Network Rail koper in denna
elektricitet till ala tagoperatorer och avgiften ska reflektera denna kostnad. Capacity
Charge, alltsa kapacitetsavgiften, & designad for att betala tillbaka kostnaderna som
tillkommer Network Rail som ett resultat av nivan av trafik pa jarnvagen. Kostnaderna
uppstér pa grund av att okad trafik minskar méjligheter att aterhamta tidtabellen efter en
forsening och okar darmed antalet tdg som paverkas av en forsening och darmed Network
Rail sina kostnader for att upprétthalla sin prestationsniva. Fixed Track Access Charge ar
en avgift som endast tillkommer persontrafik och som & designad till att técka gapet
mellan the Office of Rail Regulations vinstkrav och de vinster Network Rail genererar i
allméanhet. Access Charge Supplements ska técka de av Office of Rail Regulations
berdknade effektiva kostnaderna for Network Rail att betala kompensation for agodelar
och passagerares klagomal. Aven denna avgift tillampas huvudsakligen pa persontrafik.
Den sista komponenten i avgiftssystemet Any charges arising under the arrangements for
Network Rail possessions of restrictions of use and the performance regime kan vara alt
fran kostnader for att planera en béttre tidtabell till avgifter pdlagda av myndigheter eller
Network Rail sjava“®

5.2 Tagmarknaden i Norge

Till skillnad fran England har véart grannland Norge inte avreglerat sitt tgmonopol. Som

motsétts till Sverige som har gétt genom en gradvis decentraliserings process dar

4" Network Rail:s Network Statement, (2010), sid 39
“® |bid sid 40
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jarnvégsdriften stegvis har blivit mer horisontell och fragmenterad, & de norska
jarnvagarna fortfarande centralstyrda och staten kontrollerar bada Jernbaneverket och
NSB. Jernbaneverket, NSB, Samferdselsdepartementet & Banverket, SJ och
Rikstrafikens motsvarigheter i Norge. Norge har heller inte varit med om en avreglering
dar staten ger kontroll Gver tagtrafiken till regionerna. Det enda exemplet pa detta ar
Brattsbergsbanen dér upphandlingen av persontrafik & gjord i regi av Telemark |an och
det enda exemplet pa konkurrens pa sparen i Norge & strackan mellan Odlo och
huvudflygplatsen Gardemoen dér den statliga institutionen Flytoget AS konkurrerar med
NSB. B&da foretag trafikerar strackan och konsumenterna kan valja operator. Det &r det
samma systemet som vid Arlandabanan mellan Stockholm och Arlanda.

Né&r det kommer till jarnvégsingtitutionerna & systemet i Norge ganska likt
systemet i Sverige. Jernbaneverket ar ansvarig for sparen, NSB kor tdgen och
Samferdselstrafiken utfér liknande uppgifter som Rikstrafiken i Sverige. En stor skillnad
ar graden av avreglering och prissdttningssystemet. NSB betalar ingen avgift till
Jernbanverket for att trafikera tagsparen. Bade NSB och Jernbaneverket & direkt
underlagda staten och Jernbaneverket far mede for att upprétthdla och utveckla
infrastrukturen medans NSB far pengar av staten till att koratag. Intékterna gar till staten
eftersom att NSB &r ett statligt bolag.

Dock kommer den svenska avregleringen aven fa konsekvenser for den norska
marknaden. NSB:s svenska dotterbolag Tégkompaniet & redo att tasig in pa den svenska
marknaden med NSB:s tag.*® T&gkompaniet opererar redan i dag tv& avtal i
Meéllansverige och har som ndmnts innan precis vunnit ett nytt anbud i Varmland.

Med hansyn till den trafik som kommer till att bli gransdverskridande, det vill
siga tdg som ska betjana stationer i Norge och Sverige, till exempel stréackan Oslo-
Lillestrom-Kongsvinger-Stockholm & Jernbaneverkets standpunkt att graden av
avreglering/liberalisering borde vara den samma pa b&da sidor av gransen. Norge & inte
medlem av EU, men EES avtalen gor att d&ven Norge kommer att bli palagd att folja de
EG direktiven om avreglering av den Europeiska tagtrafiken i den takt EU bestammer.
Dock &r en avreglering inte satt i processi Norge i dag. Med hansyn till EES avtalen har

“9 http://www.aftenposten.no/nyheter/uriks/article3000357.ece 2009-04-28 kI 11.29
% | ntervju med Kjartan Kjernsveen i Jernbaneverket 2009-04-27
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Norge tva & pa sig efter att direktiven publicerats, men har mgjlighet att ga snabbare
fram. | dag & det inga starka politiska viljor som trycker pa for detta och vi forvantar oss

ingen andring i det norska systemet under den narmsta framtid™

*! |ntervju med Kjartan Kjernsveen i Jernbaneverket 2009-04-27
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6. Framtidsscenarior

| den verksplan Banverket & utarbetat for 2009 till 2021 presenteras fyra olika
framtidscenarior for & 2021. Vilket utfal, eller kombinationer av utfal, som kan komma
att paverka prisséittningens effekter pa lang sikt kommer att diskuteras senare i
avhandlingen.

Likt samhallet och va omvéarld forandras standigt méanniskors preferenser och
dérmed trenden. Banverket listar upp olika framtidsscenarier som inte & helt otankbara
for deras verksamhet som samhéllet kan komma att stédla.

- Okade krav pa flexibilitet, snabbhet och tillganglighet.
- Okade krav pa sikerhet och trygghet.

- Okad rorlighet.

- Mer fokus pa upplevel sesamhdlle.

- Forandring i demografin.

- Okade miljokrav.

- Okad samarbete mellan EU och myndigheter.

- Utveckling av tagen.

- Nyatransportmdjligheter for gods.

- Etik dlt mer betydel sefullt.

Dessa tio mindre scenarior har sedan utarbetats till en mer 6vergripande matris dar tva
ledande variabler, miljofokus och politiska ambitioner, begrénsar och smalar av utfallen
till fyra storre. Banverket kan utifran de fyra framarbetade utfallen uppskatta och till viss

man veta ungefar hur de ska agera och méta deras marknad kommande marknad.
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Stark miljofraga

Liten politisk vilja/ Stor politisk
ambition for —c— = vilja/ambition
transportsektorn | for transportsektorn

/

Svag miljofraga

52

6.1 Miljokonsument - stark miljofokus med sma politiska viljor

Denna trend beskriver en tillbakagang i charterturism inom bade flyg- och tégbranschen.
Detta &r ett resultat av att konsumenter inte langre bara har en asikt om miljén utan nu
aven & villiga att paverka den genom sitt resande. Da efterfragan pa miljé och
kravméarkta produkter nu ocksa Okar s stiger efterfrégan pa lokal producerade varor och
tjanster. A ena sidan 6kar gemene mans miljémedvetenhet men samtidigt minskar
politikerna sitt inflytande Gver branschen. Sektorer som omsorg och skola blir allt
viktigare fragor varpa resursfordelningen till transportbranschen minskar. De
investeringar som finns tillgangliga kommer darfor inte racka till en utbyggnad utan
kommer gatill underhdll av natet.

Under detta scenario styr marknaden over priserna. Till 2021 kommer da
|agprisdternativ ha etablerat sig pa marknaden med fokus pa de mer I6nsamma
stréckorna av natet. Genom de da vikande siffrornai flygbranschen, till foljd av det ckade
miljotankandet, antas aktorer inom flygbranschen sbka samarbetspartners inom
tagbranschen.

Det kommer dock fortfarande finns en stor efterfragan pa transportmedel.

Lokdtrafiken kommer fa en ny och mer ansvarande roll i trafiken. Detta kommer delvis

%2 \erksplanen 2009-2021, sid 25
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leda till ett stbrre kapacitetsutnyttjande. Det kan darmed antas att mer operativa problem
uppenbarar sig.>

6.2 Stillestand — litet miljofokus och sma politiska viljor

Scenariot stillestand beskriver en trend med ett vikande milj6fokus hos befolkningen och
politiker med en stagnerande vilja att forbéattra tagtrafiken. Allt fler ménniskor ansag det
materialistiska livet vara alt mer onskvart. Manniskor ansag darmed att de inte behtvde
andrasin livsstil pa grund av miljohanseenden.

Banverket menar ocksa pa att den moderna tekniken har gjort sitt ansprék pa
marknaden. Detta scenario beskriver alltsa politikerna som oengagerade att utveckla
tagnétet.

Genom det likgiltiga tankandet kring milj6 fortsdtter resandet inom
flygbranschen 6ka. Samtidigt okar miljobilar och andra miljévanliga komplement sina
marknadsandelar. De dyra alternativen skopas ut varpa tagtrafiken far alt svérare att
klara sig pa marknaden. Genom att den genomsnittliga personkilometern inte stiger pa
jarnvagen okar heller inte trycket pa jarnvagsnatet. Underhdllet av jarnvagsbanorna
kommer ligga kvar pa en stabil niva. Sdledes behover inte de gamla banorna bytas ut eller
utvecklasi en modernare riktning.

Genom att fokus kommer ligga pa de mest |6nsamma stréckorna kommer det bli
alt vanligare med nedskarning eller i vérsta fal nedldggning av resstréackor. For de
aktorer som utnyttjar néten kommer en allt stérre konkurrens vaxa sig fram.>

6.3 Vaxtvark — Stort milj6fokus och stora politiska viljor

| detta scenario & engagemanget inom miljofrégor stort bade hos befolkningen och
politikerna. Det & detta scenario som & mest gynnsamt for Banverket och de aktorer som
utnyttjar natet. Stora satsningar sker inom tagtrafiken. Istdlet for att fraga sig var

%3 \erksplanen 2009-2021, sid 25
* lbid, sid 26

34



nedl&ggning ska ske fragar sig istéllet makthavarna var satsningarna ska ske. Satsningar
mellan  Stockholm-Géteborg samt  Kdpenhamn-Stockholm-Oslo  bidrar  till — att
flygbranschen nastan helt konkurerats ut mellan dessa destinationer. Aktoérer mellan
dessa stréckor ser investeringen som hogst 16nsam. Problem med detta scenario & dock

att det kommer finnas mindre tid till underhll av dessa hogst trafikerade strackor. >

6.4 Konkurrens 2021 — Litet milj6fokus och starka politiska viljor

Samtidigt som befolkningens fokus pa miljon minskar, okar politikernas vilja att forbattra
transporten pa tagnatet. Foljden av detta blir att trafiken pa vagarna mellan exempelvis
Goteborg-Malmo Okar markant. Vagtransporten pa de storre strackorna upplever ett
uppsving vilket kommer missgynna tagtransporterna. De resurser som kommer l&ggas pa
tagtrafiken minskar till foljd av vagarnas utbredning och befolkningens négot likgiltiga
syn pa miljo. De projekt som d@mnar gora tagtrafiken [6nsam leder till att politikerna
investerar med sdker och snabb avkastning som trumf. Det positiva i detta
framtidsscenario &r att kapaciteten pa tagnéten effektivare utnyttjas. De |6sningar som | &tt

kan anpassastill olika behov kommer klarar sig bast. *°

55 \/erksplanen 2009-2021, sid 26
% | bid
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7. Avregleringens effekt pa prissattningen — olika
perspektiv

| detta avsnitt presenteras diskussioner med representanter fran Banverket, SJ, NSB,
Jernbaneverket och med utomstdende forskare angdende vilka effekter de tror att
avregleringen far pa prissittningen av jarnvagssparen. Maet med detta avsnitt &r att
belysa de olika perspektiv. som kan finnas gdllande prisséttningens utformning.
Synpunkterna vi har fatt fram genom intervjuer ger vardefull information som kan
anvandas vid konklusioner och slutsatser.

7.1 Gunnar Alexandersson Svarar

Gunnar Alexandersson & tillssmmans med Staffan Hultén Sveriges, och sannolikt
varldens framsta experter pa den svenska tagmarknaden. | dag & bada anstdlda som
doktorander vid Handelshogskolan i Stockholm och har féljt avregleringsprocessen i
Sverige noggrant de senaste 20 aren. Syftet med 6ppnandet av den svenska marknaden &r
att som tidigare namnts att skapa en effektivare tdgmarknad for konsumenterna. Enligt
Gunnar Alexandersson kommer den samhéllsekonomiska effekten bero pa hur dagens

och de eventuel It framtida akt6rerna reagerar pa avregleringen:

" Rent teoretiskt, nar marknaden Oppnas for konkurrens, skulle man fa mer
trafik dar folk dar folk verkligen vill resa. Kanske ser vi ocksa en uppdelning
i flera segment som tillgodoser olika behov pad marknaden. Effekterna blir
sdllan de man fran borjan ville ha utan det & en lang process som kraver

modifiering efterhand, for att till sist uppna ett stabilt 1age.”
Alexandersson menar &ven att vi under de narmsta &ren kommer fa se forsok fran ett

antal aktorer att konkurrera pa sparen. Han tror olika foretag kommer att inrikta sig pa

olika segment pa ett liknande sett som inom flygindustrin. Antagligen kommer négra att
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fokusera pa | &gprisalternativ medan nagon annan har affarsresande som malgrupp. Dock
& problemet den sa begransade mojligheten, infrastrukturmassigt sett, att Slgppa in ett
storre antal operatorer. SJ har ett starkt varumarke och manga ser SJ som den enda
aktoren pa marknaden fast det inte varit sa pa flera &, vilket Alexandersson menar talar
for SJ och att de kanske till och med skulle klara sig béttre med konkurrens.

| den fortsatta intervjun med Alexandersson diskuterades de mgjliga
tillvagagangssitt som kan tankas avgora vilka som ska fa delta i konkurrensen. Manga
kritiker menar att hela processen & framhastad och att den plan som finns inte &r speciellt
val genomtankt. Alexandersson resonerar genom att pdpeka att avregleringsprocessen
inleddes redan i borjan av 90- talet och har drivits fram med stor férsiktighet. Det som
kunde gjorts béttre och som Alexandersson hade velat se, & att man tagit ett principiellt
beslut férst och utrett saker i ramverket till exempel hur kapacitetstilldelningen ska gatill,
hur marknaden ska fungera praktiskt och hur distributionen av jarnvagsfordon skéts. Det
snabba genomférande som nu gors &r till stor del en reaktion pa de nya EU- direktiven.

Vidare ger Alexandersson fordag pa tva tankbara aternativ. om hur
avregleringsprocessen skulle kunna utformas. Det forsta & att folja Englands exempel
och upphandla dl trafik, &en l6nsam sadan. Da finns mgjlighet for staten att styra hur
systemet ska se ut vilket leder till mindre problem med kapaciteten da man vet vad som
efterfragas. Problemet med detta &r att resendrernainte sattsi centrum vilket gor det svart
for denne att paverka. Darfor menar Alexandersson att det & principielt béttre att infora
konkurrens pa sparen istélet for om sparen.

Det storsta och mest dterkommande problemet med avregleringen & just den plan
for kapacitetstilldelning som i manga avseenden inte & helt utvecklad. Den modell som
vi tankte oss och som &ven Alexandersson tog upp som en mdjlig sddan & den enkla
|6sningen att den som betalar mest ocksa far valja forst var de vill kora. De problem som
i ett sadant fall kan uppsta & en suboptimering i systemet med manga onodiga byten som
foljd. Risken finns dven att manga operatorer tanker for rationellt, betalar mycket for en
viss strécka, inser sedan att det inte var |6nsamt och |&gger ner strackan. For konsumenter
som vardesétter regelbundenhet i trafiken och réknar med att linjen ska finnas ar detta
ingen vidare bralosning.
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En tilldelning av kapaciteten leder ocksa till fragan om hur tillstdnden ska
prissittas. Som vi tidigare namnt s3 har Banverket en marginalkostnadsprisséttning av
banlicenserna men enligt Alexandersson arbetar regeringen med att ta fram ett mer
modifierat system:

"Regeringen har sagt att man vill ha ett system som motsvarar
betalningsviljan och har redan féreslagit att hoja banavgifterna. Man vill att
operatorerna skal delta mer i att finansiera jarnvagssystemet, fa in mer
finansieringsinriktade komponenter. Pa opopuléra strackor kommer trafiken
bli upphandlad av samhéllet, regionala trafikman eller staten. Man vill
bevara stréckan men ingen vill betala for att kdra dér. | dag ar det bara fem
linjer sominte handlas upp av samhallet. Malet &r att nu minska andelen som
ar upphandlad, men jag ar overtygat om att det kommer till att vara mycket
upphandling aven framover.”

7.2 SJ Svarar

Vid kontakt med Sune Wahlén som &r ansvarig for omvérldsanalys, affarsutveckling och
infrastruktur i SJ har vi fatt mojlighet att fa en storre insikt i hur SJ ser pa avreglering och
vilka bedomningar de har gjort i forhdllande till den framtidiga prissattningen. Vi inleder
med att fréga hur han tror att SJ:s position pa den svenska marknaden kommer att andras
nér marknaden Oppnas for helgtrafik den 1 juli 2009, respektive nér marknaden 6ppnas
helt den 1:a oktober 2010. Sune svarar att han endast ser fér sig en marginell éndring vid
oppningen i juli 2009, men for att kunna saga ndgot om hur det kommer till att se ut efter
oktober 2010 efterlyser han ett slutligt regelverk att forhallas sig till. Han tror &ven att SJ
just nu har ett forsprang nér det géller upparbetad marknad, distributionslGsningar och
spelklar organisation. Dock tror han att om det blir en allvarlig konkurrens spads
fordelarna ut Over tiden.

Som ett statligt &gt bolag i avregleringsprocessen ser SJ enligt Sune Wahlén tva
stora hot. Det forsta & att beroende pa hur marknadsoppningen fungerar & SJ radd for att
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styckas upp eller sdljas, helt eller i delar. Ett annat hot sett fran SXs sida ar att SJ gors till
ett politiskt verktyg for allméanhetens mal, t ex regionalpolitik, fordelningspolitik etc. Att
SJ fruktar dessa scenarior kan delvis bero pa att det for tillfalet inte finns klart ndgot svar
pa hur trafikpolitiska problem som till exempel vem som ska trafikera de mindre
l6nsamma sparen. Dock stér det i regeringens proposition att dar staten kan erbjuda
l6sningar som Overtraffar marknaden kommer alternativa strategier att tillampas.®’ Vad
som menas med detta &r for tillfallet oklart och det kan tankas att det & en av faktorerna
som leder till bekymmer hos SJ. Radslan for forsdjning ar logisk med tanke pa att mal et
med avregleringen &r att skapa en mer 6ppen marknadsstyrd marknad.

Vidare inriktas intervjun pa fragan om banavgifterna. Sune Wahlén svarar att
banavgifterna i dag & ldga och att Banverket inte har aviserat ndgra drastiska
prishojningar. Nér vi utvecklar fragan till, i vilken grad banavgifterna SJ maste betala till
Banverket, ndr marknaden har avreglerats for fullt efter oktober 2010, hénvisar han till
marginakostnadsmodellen och mgjligheten till att ta ut en extra avgift for att utnyttja
overbelastad infrastruktur som finns i jarnvagslagen i dag. Dock pdpekar Sune att
andringar kan forvéntas:

" Nya politiska beslut kan dock snabbt férandra spelplanen”

Fragan som foljer fokuserar pa vilket system SJ hade foredragit att Banverket ska
tillampa for att berdkna banavgifterna efter avregleringen. Har ger Sune ett mycket
klarare svar. SJ har med andra ord en klar bild av vad de 6nskar, men kan for tillfallet inte
svara sdkert pa fragorna om hur det kommer att bli i framtiden.

SJ onskar enligt Sune Wahlén att banavgifter i idealfallet ska utformas sa att de
stimulerar till att 6ka kvalitet pa jarnvagen och dess faciliteter, internalisering av externa
effekter (konkurrensneutralt mot vég, flyg och gdfrakt), 6kade marknadsandelar for trafik
som effektivt utnyttjar bannatet samt uppfyllande av de trafikpolitiska malen. Detta &r
delvis i enlighet med regeringens proposition. SJ menar starkt att banavgifter inte ska

utformas sa att de skapar hinder for trafikvolym eller minskar graden av |6nsamhet, alltsa

S Regeringens Proposition 2008/09:176

39



betalas som en skatt pa inkomsten. SJ onskar aven ett stabilt system for banavgifter som
inte 8ndras ofta.

Vidare pratar Sune om det andra aternativet i Jarnvégslagen for att ta ut
banavgifter utéver marginakostnadsmodellen, det vill sdga mojligheten att ta ut en extra
avgift for att utnyttja si kallad Overbelastat infrastuktur. Sune & orolig for att
trangselavgifter i jarnvagens flaskhalsar inte kommer skapa hogre utnyttjande av befintlig
kapacitet.

" Att inféra trangselavgifter i jarnvagstrafik kan forefalla som en bekvam

|6sning p& ett sammansatt problem.” *®

Med tanke pa detta tar han upp skillnaden mellan flyg-, vag- och jarnvagstrafik.

" Jarnvagstrafiken har alltid en sndv infrastrukturell begrénsning och kan
darfor bara koras enligt en plan och inte genom individualiserad slump. En
tidsmassigt oforutsagbar tagtrafik skulle inte fa nagon marknad. En forhojd
och odifferentierad banavgift under vissa tider pa vissa banavsnitt torde i
sammanhanget vara meningslos eller kontraproduktiv. Om ett taglage kan
konstrueras fram genom en trangsektor &r det inte logiskt att belgga det med

en avgift.” *°

Som aternativ 16sning fores&r SJ via Sune Wahlén att man ska forklara vissa hart
belastade bandelar och tidsavsnitt for trangsektorer och beldgga dessa avsnitt med
tilltradesavgifter i proportion till hur 1ang tid ett tag belagger den aktuella strackan. Ratt
avvagd skulle enligt SJ en sadan banavgift teoretiskt kunna stimulera kad samordning
och effektiviserad trafik. Uppenbara svarigheter kan vara risken for att kapacitetsproblem
flyttas runt i natverket beroende pa anslutningar och omlopp. Det & dock SJ:s sténdpunkt
att trangseln pa vissa bandelar i forsta hand bor beméastras genom utbyggnad av reglerna
for tidtabellskonstruktion och genom en kvalitetssakrad tilldel ningsprocess for taglagen.

%8 Skriftligt svar paintervjufréga fran Sune Wahlén, ansvarig fér omvérldsanalys, affarsutveckling och
infrastruktur i SJ 2009-05-04
* |bid
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» Qaten bor inte ta betalt for att underinvestera.” ®°

Sune ser problem med kop av kvalitet i form av pa forhand reglerade prioritetsavgifter
d&

" Prioritering kan endast ske pa bekostnad av nagot det vill saga andra tag
eller banarbeten. Bara mycket fa tg kan ges hog prioritet i samma strak och
i samma tidslagen. Det kan ocksd vara hart nara omgjligt for jarnvagsforetag
och Banverket att klara ut om och néar koparen fatt/inte fatt valuta for sin
avgift. Ett enkelt satt att i viss man skapa en effekt som ar degressiv mot
trafikutvecklingen ar att helt Overgd till korda tagkilometer som
avgiftsunderlag. Ett generellt problem &r att forena det alltid aterkommande
kravet pa " enkelhet” med att skapa ett avgiftsunderlag som har styrande
effekt i Onskvard riktning. Vill man komma &t bada egenskaperna och
samtidigt skapa en degressivitet &r det antagligen nédvandigt att dela upp
banavgiften i en basavgift per tagkilometer och i en avgift med tekniska

egenskaper som underlag.”

7.3 NSB Svarar

Intervjun med NSB har gjorts for att fa en bild av hur de tror prisséttningen i Sverige
kommer att se ut efter avregleringen. Som redan framgdtt i avhandlingen &r
Tagkompaniet, som redan opererar i Sverige, ett 100 procentigt &gd dotterbolag till NSB.
NSB ser fram emot att expandera ytterligare pad den svenska marknaden efter att
avregleringen & genomférd. | de sammanhanget tror vi att NSB kan ge oss ytterligare
synpunkter pa hur prissittningen kan tankas utformas. Vid den direkta fragan om hur
NSB forvantar sig att avgifterna for att kora tdg pa de svenska sparen kommer att

utformas och hur stor del av priserna som kommer att vara fasta respektive rorliga, sager

% Skriftligt svar paintervjufréga fran Sune Wahlén, ansvarig fér omvérldsanalys, affarsutveckling och
infrastruktur i SJ 2009-05-04
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NSB inget konkret om detta. De uttalar sig generellt om faran fér dverpris vid auktioner
och vikten av konkurrenskraft. | likhet med SJ pdpekar NSB pa vikten av ett stabilt och
forutsagbart avgiftssystem, men verkar inte dela SJ:s oro for att detta system annu inte &r
klart.

" NSB menar att frégan om avgifter pa banan och storleken pa dessa ar ett
politiskt beslut som NSB nodvandigtvis maste anpassa sig efter. Det &r viktigt
att sddana avgifter inte ar konkurrensvridna. Samtidigt ar det viktigt med ett
avgiftssystem som ar forutsdgbart. | andra marknader dar det forekommit
auktioner om tillgang pa infrastruktur, till exempel bland flygbolag, har
myndigheterna varit bekymrade for att stora bolag kan Overprissitta
auktionerna och darigenom hindra konkurrens som gynnar konsumenterna.
Man bor aven vara uppmérksam pa detta vid kapacitetstilldelning i

jarnvagsektorn.”

Vi vill dven ha svar fran NSB pa om de ser nagra omedel bara konkurrenter till SJ pa den
svenska tagmarknaden. | likhet med Gunnar Alexandersson drar John Emil Myhre fram
Veolia, DSB och sjdvklart Tagkompaniet. Utover dessa ndmner han aven brittiska Arriva
samt att Hong Kong baserade MTR, DB Regio och Keolis, bolag som har deltagit med
anbud pa tunnelbanan och pendeltdgen i Stockholm, dven kan vara intresserade av att

expanderai Sverige efter avregleringen.

7.4 Banverket svarar

Anders Svensson &r uppdragsansvarig for Banverkets prissattning av jarnvagssparen. Han
& huvudansvarig for att utveckla det nya prissystem som Banverket nu ska tillampa
Hans uppgifter & annars att skota urval av aktorer samt tilldelning av taglagen som soks
hos Banverket. Vid fragan om en tilltankt modell for prisséttning av sparen sa betonar

Svensson direkt svarigheterna med detta. Hur dessa avgifter far och ska vara utformade &

®% | ntervju med John Emil Myhrei NSB Strategi og forrettningsutvikling 2009-04-28
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mycket hart reglerat i jarnvagslagen. Dennalag ar en reditet som inte gér att bortse ifran.
En stark anledning till de harda regleringarna ar de EG- direktiv som fastslogs 2001.

" EU vill 6ppna upp tdgmarknaden i Europa da den just nu kan liknas vid en
hjartinfarkt. Jarnvagen maste kunna anvandas béttre och det enda sattet &r
att flera aktorer kommer in pa marknaden. EG- direktiven har kommit for att

styra upp och setill s att alla f&r samma forutsattningar.”

Svensson padpekar att det i framtiden kommer finnas stora mojligheter att utveckla
prisséttningssystemen men att det for tillfallet finns altfor mycket regler att forhdlla sig
till. Arbetet med att utveckla mer effektiva system & dock under bearbetning. Det
Svensson kunde séga var att den marginalkostnadsmodell som anvands nu &ven kommer
att vara kvar i framtiden. Det kan ocksa tankas att man prissitter kapacitetstillgang och

framkomlighet med avseende pa betalningsvilja.

" Prissattningsmodellen (marginalkostnadsmodellen) kommer att utvecklas
bade vad det géller avgiftsnivaer och andra komponenter som sparslitage,
olycksrisk och utsldpp av koldioxid. Buller som orsakas av tagen ar inte
prissatt men man kan pavisa att det finns stora hélsoméssiga kostnader pa
grund av buller. Vi kommer att titta vidare pa detta samt andra omraden och

justerar avgifterna.” ©

Ingen skillnad finns i prisséttningen av de taglagen som tidigare avreglerats det vill siga
Oresundstégen och de tidigare stréckorna i Norrland. Svensson & dessutom tveksam till
att kalla dessa strackor avreglerade. TagoperatOren betalar en sparlagesavgift per
kilometer oberoende av hur stort tdget &. De marginalkostnadsbaserade avgifterna
berdknas pa tagets vikt multiplicerat med antal korda kilometrar. Dartill kommer en
emissionsavgift baserad pa antal liter diesel som forbrukats. Pa alla persontag |aggs dven
en sarskild avgift baserad pa bruttot&gkilometer. Aterkommande & att prisséttningen

Z Intervju med Anders Svensson 12-05-2009.
Ibid
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maste ske i forhdllande till marknadens betalningsvilja. Den forandring som sker vill
Svensson hellre kalla en omreglering @n en avreglering. Han jamfor med godstrafiken
och pekar pa skillnaden nar det galler persontrafik. Vid tilldelning av godstrafik kan det
finnas flera aktOrer som ansoker om en strécka men endast en far kora.

" Den forandring av persontrafiken som sker nu innebar att flera aktorer
kommer fa kora samma stracka. Det blir kanske inte fler avgangar, bara flera
bolag som konkurrerar om de redan befintliga avgangarna. D& det redan &r
trangt idag och en dppning av marknaden inte kommer leda till en minskning
av ansokningar sa maste betalningsviljan som prissattningsmetod utvecklas.
Banverket hoppas ha en plan for hur detta ska ske ndgon gang under

sommaren 2009.” %

Vid tilldelning av den befintliga kapaciteten kommer det &en ligga andra kriterier till
grund for det urval Banverket gor. Ett forsta krav pa Banverket &r att alla aktorer ska fa
lika behandling. Marknaden & uppdelad pa ett antal prioriteringsklasser. En s&dan klass
& hoghastighetstag dar X2000 (hoghastighetstdg) ingdr i en av dem. Pa strackan
Goteborg-Stockholm &r denna typ av tag prioritet ett da det & en av de strackorna med
flest passagerare. Vid ett stort antal anstkningar avgors det pa vem som ligger narmast
klassificeringen av klassen. Dessa kriterier & dock vadigt grova och maste bearbetas.
Banverket har en néra dialog med de olika aktérerna och nar avgangar kolliderar sa
forsoks dessa att anpassas genom att flytta dem nagra minuter fram eller tillbaka. | de fall
tagoperatOren motsatter sig detta maste prioriteringsreglernatillampas.

Det & redan ett antal andra aktdrer bredvid SJ som opererar pad de svenska
jarnvagarna, vilket kan gora bilden av vad som ska andras vid en avreglering nagot
forvirrande. Anders Svensson klargor denna bild ndgot vid svaret av fragan om vilken
metod som har anvands for att ta betalt av foretag som har trafikerat i Norrland, Skane
och Varmland da dessa element i den svenska tagtrafiken redan & avreglerade.
Svenssons svar visar att uppfattningen om att tilltrédet i dessa regioner & en form av

avreglering inte & helt korrekt.

% | ntervju med Anders Svensson 12-05-2009.



"Jag ar tveksam att kalla dessa trafikupplagg for avreglerade. Redan
tidigare har trafikhuvudmannen fatt ratt att bedriva trafik och samverka Gver
lansgransen. De jarnvagsforetag som kommer att bedriva denna trafik far
endast gora det inom ramen for den trafikeringsratt som trafikhuvudmannen
har. Det vill siga att de inta kan utoka trafiken om de s skulle vilja till andra
delar av landet. Det &@r ingen skillnad i dag for prisséttningen av denna typ av

trafik och till exempel SJ:strafik.”

Vilka ekonomiska styrmedel som blir aktuella né Banverket ska utveckla
margina kostnadsmodellen till att inkludera marknadens betalningsvilja & annu inte utrett
till fullo. Forst onskas en klar definition pa vad Banverket menar néar de refererar till

marknadens betal ningsvilja och olika marknadssegments betal ningsvilja.

" Marknadens betalningsvilja ar ett nytt sitt att tanka hos oss. Innan har vi
tankt pa marginalkostnader. Avreglering ar fel ord att anvanda, snarare &r
omreglering ett battre ord som inte ar lika missvisande. SJ vill férmodligen
fortsatta kora sina strackor. Om en ny aktor kommer in blir det kanske flera
aktorer, men samma antal resande. Det betyder for Banverket 6kad trangsel
om kapaciteten. Den hér marknadsoppningen for persontrafiken sitter helt

andra krav p& oss och metoden vi prissétter pa.”

Anders Svensson séger vidare att med ett mote med marknadens betal ningsvilja menas att
mojligtvis differentiera priserna pa olika strackor istédllet for att enbart anvanda sig av de
berékningsmodeller som tillémpas i dag. Han framhaver dock att detta & ett nyténkande
for Banverket och att de i dagslaget inte helt vet hur det ska gatill.

" Tankemassigt har vi en modell, men vi har inte réknat pa den. Vi raknar
med att ha resultat framme ute pa sommaren. Hittills har vi inte behovt

intressera oss jattemycket for marknadssegment. Men persontrafik ar ett,

:Z Intervju med Anders Svensson 12-05-2009.
Ibid
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fiarrtrafik ar ett och nattagstrafik &r ett. Det ar de segment vi growvt har tittat
pd. Vi har aven olika uppdelningar pa godssidan. Vagnlasttransporter,
kombitransporter och systemtransporter som ar starkt knutna till vissa
industrier. Vi kan aven lagga en geografisk aspekt pa det har. Till exempel

skillnad lokaltrafik dalarna i Stockholm och dalarna” &’

En annan fragestallning nér det kommer till den nya formen av prissittning galler de
olbénsamma stréckningar som kommer att vara mindre populéra att trafikera. | England
har manga av dessa lagts ner.

" Det finns en risk att de kommersiella aktorerna inte ar intresserade av trafik
pa de mindre linjerna. | det fall ingen vill kora sa far samhallet upphandla
den trafik som samhéllet bedomer &r viktig. Vi har ingen bild av hur en
samhallsméssig upphandling av detta vill se ut, men vi ser stora mojligheter
med marknadsoppningen. Det &r till exempel en ny utredning om
Trafikhuvudmannatrafiken pa gang. Det blir kanske mer vanligt att samhallet

upphandlar trafiken pa vissa linjer.” %

Att Banverket inte har ndgra konkreta funderingar kring detta ger en indikation pa svaret
pa nasta fraga. Om Banverket har nagot ansvar for att de olénsamma linjerna som i dag
subsidieras av staten, ska trafikeras &ven i fortséttningen, och déarmed ansvarar for att
komma upp med lGsningar genom sin prissdttning som gor att dessa linjer blir mer
attraktiva att trafikera.

"Ngj, vi tilldelar bara kapaciteten. Banverket har pa regeringens beslut
uppdraget att analysera hur transport- och jarnvagssystemet kan utvecklas
pa langre sikt. | samband med detta analyseras olika mojligheter att utveckla
jarnvagsnatet och pa vilket sitt som resurser ska prioriteras for olika
andamal. | det mer kortsiktiga perspektivet handlar det om att Banverket

:; Intervju med Anders Svensson 12-05-2009.
Ibid
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forsoker tillgodose de onskemal om kapacitet som jarnvagsforetag och

auktoriserade organisatorer har.” ®°

Som tidigare indikerat kan slutsatsen dras utifran Anders Svenssons svar att kostnaderna
for att trafikera olénsamma linjer, om samhéllet 6nskar att dessa ska trafikeras i
fortsdttningen, inte & ett problem som kommer att 16sas med ekonomiska modeller och
styrmedel via Banverket. Som Svensson redan har sagt, & detta ndgot som &aven i
framtiden och mgjligtvis till en stérre grad kommer att upphandlas av samhdllet. For att
fa ett konkret svar pa dessa funderingar stélls fragan om hur man ska sétta ett pris pa en
linje som ingen vill trafikera pa en konkurrensutsatt marknad. En vidare fraga & om det
kan bli aktuellt att lagga en extra avgift pa de mer attraktiva linjerna som motsvarar
forlusten att bedriva trafik pa de olénsamma linjerna sa att aktorernai Sverige som helhet

tillsammans betalar for att dessalinjer fortsétts trafikeras.

" Idag ligger banavgifterna pa en relativt 1&g niva. Det finns dock majlighet
att nyttja rabatter for att fa en underutnyttjad linje mer trafikerad. | dagslaget
tillampas dock inga sadana rabatter. Vi ansvarar inte for salva trafiken.
Foretagen far bestamma vem som trafikerar de mindre populéra linjerna.
Salvklart har regeringen anslag om hur mycket skattepengar Banverket ska
fa till drift och underhall. | dag kommer tio procent av underhallsavgifterna

fr&n banavgifter. ”

63 Intervju med Anders Svensson 12-05-2009.
bid
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8. Analys och diskussion

Som grund for var anays ligger Porters femkraftsmodell som tidigare togs upp i teorin.
Varje kraft kommer i analysen tilldelas en egen rubrik och diskuteras utifran hur den kan
tankas paverka prissittningen av sparen. Darefter analyseras Porters intrédesbarriarer som
a en utveckling av en av de fem krafterna som vi anser vara den viktigaste. Av de gu
intrédesbarridrer har de fyra som bast ansdtts kunna anvandas for att analysera
tagmarknaden valts ut och aven getts var sin rubrik. D& tagbranschen &r relativt unik i sin
karaktar ar inte modellen lika I&tt att applicera som pa manga andra branscher. Dock

anser vi att modellen har ett varde i analysen vilket motiverar vart urval av faktorer.

8.1 De fem krafternas effekter pa prissattningen

Porters femkraftsmodell handlar om de marknadskrafter som nya och befintliga aktorer
moter pa en befintlig marknad. Porters femkraftsmodell fokuserar pa kunden och
leverantorens forhandlingsstyrka, substitut pad marknaden, nivan av konkurrens och
svarigheter att starta upp en verksamhet pa marknaden. Vi tar i detta avsnitt upp till
vilken grad dessa existerar da vi menar att storleken pa marknaden, graden av konkurrens
och aktorernas forhandlingsstyrka kommer att paverka hur banavgifterna kommer att se
ut i framtiden.

8.1.1 Kunden och leverantors forhandlingsstyrka

Kundens forhandlingsstyrka handlar om hur stor mojlighet tagforetagen har att lagga
press pa leverantorer eller vanda sig till en béttre leveranttr. Ett pastdende Gunnar
Alexandersson stélldes infor var om; Banverket ar den enda leveranttren till natkapacitet,
betyder det da att tagforetagen inte har ndgon som helst forhandlingsstyrka alls. Det &r ett

rimligt antagande da Banverket faktiskt & den enda leveranttren av nétkapacitet.
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"Om man ser dem som kunder till banverket tror jag att de blir valdigt
bundna till vilka regler regeringen har lagt upp fér banverket, men vad som
kommer till att andras i framtiden ar att det ska finnas mgjlighet att fa

pengarna tillbaka om man inte & néjd med det banverket levererar” .

Enligt teorin om fem krafter, kommer sdledes l6nsamheten i den svenska tagbranschen
med Banverket som enda leverantor, vara begransad och mgjligtvis inte lika attraktiv som
den hade varit med fler leverantorer. Vad som dock inte tagits med i fragan och vad som
an salangeinte finnsi Sverige, & hoghastighetsnat. Skulle en privat entreprentr bygga ut
ett sddant nét, finns det chans att situationen foérandras. Dagens prismodell bor i storsta
mojliga man vara anpassad for forandring och konkurrens frén andra distributorer. En
anpassningsbar prismodell & den som har ett inbyggt rabattsystem. Kan inte Banverket
hdlla sin del av avtaet bor det finnas en typ av klausul som indirekt okar kundens
forhandlingsstyrka, det vill siga rabatt system.

Vid utbyggnad av tagkapaciteten de senaste dren sa har konkurrensen ¢kat bland
underleverantorer. Detta medfor att tagoperatorer kan vdja bland en storre kvot
underleveranttrer. PA sa vis kan tagmarknadens dragningskraft 6ka. En prismodell som
ger kunderna en stérre forhandlingskraft med en légre avgift, medfor en storre

dragningskraft till marknaden.

8.1.2 Substitut & marknadsintrade

Tagmarknaden & en del av transportbranschen och substitut finns i form av motorvéagar,
flygtrafik och batar. En utveckling inom ett av dessa segment kan paverka tagbranschen
negativt. Dagens Okade miljofokus gor att tagbranschen kan hoppas pa en okad
benédgenhet att anvanda tag istéllet for till exempel bilar. Om nya miljévanliga bilar och
flygplan uppkommer pa marknaden till |&ga kostnader, eller milj6fokusen blir mindre kan

det vara ett hot for tgbranschen.

™ Intervju med Gunnar Alexandersson 2009-05-06
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8.1.3 Konkurrens pa den befintliga marknaden

Den svenska tégmarknaden praglas i dag av relativt liten konkurrens dar endast nagra fa
aktorer opererar bredvid SJ i en relativt liten skala. Som ndmnt innan & det viktigt att
kapacitetstilldelningsprocessen vid avregleringen utformas sa att andra aktorer an SJ far
plats pa marknaden. Det kan till och med tankas en tilldelningsprocess som kommer
missgynna SJ for att mojliggora intradet for nya aktorer. Detta skulle pa sa vis gora
avregleringen mer attraktiv for intressenter. Vid samtal med Gunnar Alexandersson
betonar han att det vore dumt att géra SJ sa pass framgangsrik s det tar dod pa nya
aktorers intresse men det & dock viktigt att framhava SJ som en framgang inom
tagsektorn i Sverige. Enligt avregleringens syfte ska okad konkurrens leda till okad
samhallsméssig ekonomisk effektivitet, sd om det skapas en halsosam konkurrens mellan
SJ och nya aktérer pa marknaden kommer vi darmed till att fA de mest korrekta

marknadsmassi ga och samhdllsekonomiska banavgifterna

8.1.4 Intradesbarriarer

De intradesbarriagrer som nya aktorer kommer att moéta, kan fa en viss betydelse for hur
Banverkets prissattningsmodell kommer utformas. Barridrernas vikt och modellens
uppbyggnad kan vara av betydelse for vilka aktdrer som kommer vara med och téavlia om
marknaden. Banverket kommer troligtvis inte ta hansyn till hur stort kapitalbehovet
kommer bli for intressenterna och hur exempelvis SJ kommer kunna differentiera sig
efter avregleringen for att kunna behdlla en stark stallning. Detta beror pa att vi gar mot
en friare marknad. Det kan harmed vara lampligt att se pa vilka prismodeller som skulle
fungera bast beroende pa Porters teorier och omregleringens utfall.

En betydande intradesbarriar & den altfor begrénsade infrastrukturen. Sune
Wahlén jamfor med flygbranschen och vad som skiljer denna fran taget.

" Flygtrafiken &r beroende av den transportinfrastruktur som utgors av

flygplatser och flygtrafikledning. | 6vrigt fardas man via en naturtillgang i
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form av luftrummet. Ett tag har ingen infrastrukturell naturtillgang att falla

tillbaka pa.”

Den brist pa kapacitet som rader gor det svart att tilldela ett allt for stort antal aktorer
rétten att bedrivatrafik pa sparen. Detta & en barriar for de aktorer som soker sig till den
svenska marknaden da den inte kommer att vara 6ppen for ett obegransat antal aktorer.
Detta stdler naturligtvis hoga krav pa Banverkets kapacitetstilldelningsprocess. Det
tranga tagnatet kan avskracka nya potentiella aktorer att Gverhuvudtaget forsoka ge sig in
pd marknaden om det & svart att fa ett sparlage dler att mojligheten till att driva
verksamheten pa den niva foretaget onskar ar liten. En aktor som tilldelas ett sparlage kan
riskera en hard konkurrens pa den befintliga marknaden bade vad det gdler att
differentiera sig fran konkurrenter och dven kapacitetsmassigt. Banverkets utmaning &r
att genom sin prissétning och kapacitetstilldelning inte bara behdlla en marknad som
lockar nya aktorer men som aven fortfarande erbjuder en gynnsam marknad att bedriva
vinstgenererande verksamhet pa. Alla aktérer som vill kommer inte att kunna kéra pa de

svenska sparen och beslutet om vilka som ska fatilltrade ligger i Banverkets hander.

8.2 Intradesbarriarernas effekt pa prissattningen

8.2.1 Produktdifferentiering

Som ovan namnts, kan ett foretags tidigare etablering pad marknaden bidra till ett visst
forsprang gentemot nya aktorer. De faktorer som kommande aktorer kan differentiera sig
med, tror vi kommer vara kundinriktade och handlar om pris, lojalitet och garanti. Ett av
vara intervjuobjekt, Gunnar Alexandersson, refererar till SJi denna fraga och menar att

SJkan haen viss fordd:

" SJ har en fordel med sitt redan starka varumarke. Trots att manga redan

har en negativ bild av SJ kommer det dock bli lattare for dem” .

72 Skriftligt svar paintervjufréga fran Sune Wahlén, ansvarig fér omvérldsanalys, affarsutveckling och
infrastruktur i SJ 2009-05-04
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En reglering, menar Alexandersson, motsditer sig dynamik i utveckling och
uppfinningsrikedom. Det kan handla om alt fran utveckling av nya funktioner for spar
och vagnar till nya ekonomiska styrmedel for att hantera marknaden. Den kommande
avregleringen kan sdledes framja nytankande. M6jligheten att kunna differentiera sig pa
den avreglerade marknaden, beror pa vilka spdr man blir tilldelade. Detta beror sdl edes pa
vilken modell som banverket kommer tilldmpa géllande kapacitetsdelning. Om en eller
ett fatal aktorer bli tilldelade de mest |6nsamma téglagena, sd kommer en differentiering
sdledes bli |&ttare att uppna for dessa aktorer.

8.2.2 Kapitalbehovet

AktOrer som amnar etablera sig paen ny marknad &r oftai behov av kapital. Detta galler i
stor grad for tagmarknaden da detta & en kapitalintensiv bransch. Det beror pa att lok och
vagnar kostar mycket samt att drift- och underhallskostnaderna & hoga. En tagoperator
som vill in pa den svenska marknaden &r sannolikt ett internationellt foretag, som redan
bedriver tagtransport i andra lander, eller ett inhemskt foretag. Komponenterna som
behovs for att driva tagtrafik, sdsom tagen, eventuellt lok, underhdll etc. & galvklart

kostsamma. Gunnar Alexandersson problematiserar bilden ndgot for de mindre bol agen:

" Internationellt finns det kapital starka bolag som kan ga in med egna fordon.
Det ar de sma bolagen som far problem har” .

Detta & dock ganska galvklara utgifter. Kapitalbehovet i detta ssmmanhang ar knuten till
de kostnader som uppstar vid tilltréde pa den svenska marknaden. Dessa inkluderar
framst banavgifter samt kostnaderna knutna till att etablera sig i ett nytt land, men &ven
investeringarna i fordon. Vidare kan det uppsta kostnader for att folja med i utveckling,
forskning och nytankande. Om tagoperattrerna skulle fa ett kapitalbehovsproblem kan
det i vérsta fall enligt Sune Wahlén ske en styckning och utférsdljning eller eventuellt
fusioner. Denna utveckling behdver darmed inte enbart gai en positiv riktning, utan dven

till en mer inskrankt marknad i form av duopol.
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8.2.3 Politiska lagar, regler och byteskostnader

Byteskostnaden som handlar om att ga fran en leverantor, kund, system etc. till ett annan,
kan vara en barriér i sig. | stora drag handlar det om en omstaliningskostnad. Gunnar
Alexandersson, menar dock att den svenska marknaden & sa pass internationell och
kannetecknas av internationella leverantdrer och darfor kommer byteskostnaden inte att
utgora ett stort hinder. Men om det gér att tolka en politisk Gvergang som en immateriell
byteskostnad, bor &en den politiska avreglering som sker ses som ett byteshinder.
Tidigare har monopolet préglats av lagar och regler som bade SJ och Banverket varit
tvungna att folja.

" En grundlaggande forutsattning for intrade &r de lagar och regler man har,
och det man gor nu &r att sanka dessa barriarer sa att det blir enklare att

tradain’.”

Byteskostnaden behdver altsa inte enbart handla om att byta teknik eller land, utan kan
aven handla om att ga fran en typ av politik till en annan. Banavgifterna regleras i
Jarnvagdagen, men for narvarande finns det mojlighet att inom lagen utforma
prismodeller pa et annat sitt an dagens banavgifter. Troligtvis kommer &ven
jarnvégslagen éndras over tiden. Dock & det viktigt med ett stabilt regelverk och

prissystem som akttrerna pa marknaden kan forhallasig till.

8.2.4 Stordriftsfordelar

Stordriftsfordelar & den minskade styckkostnaden for att producera ytterligare en enhet. |
diskussionen angdende tagtrafiken har for tillfdlet SJ stordriftsfordelar da de till 80
procent brukar tagnatet. SJ:s stordriftsfordelar kan verka som en intrédesbarriar for nya
aktorer och ge SJ en stark position vid urvalet av vem som far kora pa sparen enligt

prioriteringskriterier. Detta & en uppfattning Gunnar Alexandersson delar med oss:

" | ntervju med Gunnar Alexandersson 2009-05-06
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"Om SJ inte vinner upphandliingar som de borde pa grund av
stordriftsfordelarna betyder det att de inte har kunnat exploatera sina
stordriftsfordelar réatt” .

De nuvarande skalfordelar som uppnas av SJ kommer inte direkt paverka utformningen
av den kommande prismodellen. Daremot kan de skalfordelar som for tillfallet uppnas pa
marknaden vara avgérande for vem som kommer stka sig dit. Om SJ eller en annan aktor
klarar att uppna och exploatera stordriftsfordelar kan det stanga nya och mindre aktorer ut
frén marknaden.

Prismodellen Banverket kommer utforma och anvanda sig av kommer helt vara
avgorande for om SJ kommer behdlla sina skalfordelar eller vilka andra aktérer som
kommer ta del av dessa. Om den nya modellen for kapacitetstilldelning pa nagot sétt
skulle missgynna SJ, som Gunnar Alexandersson reflekterar Gver, s kommer det bli
svart for SJ att behdla sina fordelar. Banverket skulle sdledes, for att maximera
aktorernas nytta och for att bibehdlla sina avgifter, anpassa sin prismodell for vilka
skalfordelar som gar att uppnd Denna modell gar att knyta till en typ av rorlig
aternativkostnadsmodell. Banverkets avgifter kommer f6lja med aktorernas skalférdelar
och inkomster. Minskar inkomsterna till foljd av en minskad efterfragan, bor saledes
Banverket minska sina inkomster och hdja nar efterfrégan okar. Dock &r det viktigt for

Banverket att inte ta ut en storre avgift @n vad aktdrerna genererar i inkomster.

8.2.5 Alternativkostnaden

Mdjligheten att kunna ta ut en avgift beror till stor del pad vad marknaden har for
betalningsvilja, 16nsamhet och framtidstro. Bortsétt fran jarnvagslagens avgiftsregler,
kan Banverket teoretiskt sdtt ta ut en banavgift som precis tangerar kostnaden att
exempelvis bygga en egen stréacka. Foljande antagande beskriver varfor och hur
Banverket kan uppratta en prissattningsmodell. Kostnaden for att upprétta en tagstracka
mellan Goteborg-Stockholm kan antas kosta 100 Mkr. Banverket kan sdledes ta ut en
avgift pa strax under 100 Mkr. Skulle avgiften ligga pa 101 Mkr kommer aktorer siava
bygga detta ndt. En prisséttningsmodell som dérmed grundar sig pa aternativkostnaden



gynnar Banverkets intékter. FOr nya intressenter kommer det att kosta, men enligt
principen om en Oppen marknad, & det marknaden som styr. Enligt den
prissdttningsmodell som Banverket for tillfdlet anvander sig av och @amnar anvanda i
framtiden, maximerar de inte sina intakter. Den skillnad som uppstar mellan breakeven
och vinstmaximeringen bendmns for sdkerhetsmarginalen. Om inte Banverket
vinstmaximerar kommer sdledes den skillnad, sdkerhetsmarginalen, tillfala de nya

intressenterna som en kostnadsminskning.

8.3 Framtidsscenarior och prissattning

Utformningen av en lamplig prismodell beror pa vilket framtidsscenario som uppenbarar
sig. Det kan sdledes vara en fordel for Banverket att ha en framarbetad prismodell som &r
anpassningsbar till deras fyra framtidsscenarier. Som namnts ovan & det tva variabler
som bestammer vilket scenarier som uppstar, den generella miljofokusen och de politiska
viljorna. Beroende pa svagheten eller styrkan hos dessa variabler, gér det att anpassa en
lamplig prismodell. Antagande som gors &r att marknadens utveckling kommer styras av
de politiska viljorna. Det kommer sdledes betyda att med ett stort politiskt engagemang
kommer prissattningen bli mer reglerad och vice versa. Detsamma galler miljofokusen;

en stor miljofokus motsvarar en stor efterfragan pa tagtransport och vice versa.

8.3.1 Miljokonsument

Det forsta scenariot bygger pa att en forhojd miljomedvetenhet pad marknaden och ett
minskat politiskt inflyttande inom sektorn. Inom denna fokus skéter sig marknaden sig
sav utan nagra storre involveringar fran staten. Resultatet av detta och prismodellen kan
sdledes betyda att. 1) Minskar investeringar och subventioner fran staten, finns det en risk
att avgifterna for aktrerna dkar. 2) Med tanke pa den Okade efterfrégan pa tagtransport
finns det en majlighet for foretag att etablera lagpristdg inom branschen. Detta forutsétter
dock en stérre avkastning inom branschen, varpa en prismodell som & anpassad till

marknadens betalningsvilja, ar lamplig.
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8.3.2 Stillestand

Resultatet av stillestand & okad konkurrens fran ny teknik, fler bilar och flyg. | detta
scenario finns det en liten efterfragan pa tdg samt sma politiska viljor att forbattra
tagmarknaden. Resultatet av detta & att aktOrerna inom jarnvagsmarknaden blir tvungna
att anpassa sig till den stagnerande efterfragan. Med fokus pa de mest eftertraktade
stréckorna kan de olonsamma i véarsta fall laggas ner da det inte gdr att tacka
underhdllskostnaderna. Detta beror dock pa om staten later marknaden skota sig §éav
eller vdjer att radda de olonsamma stréckorna. D3 staten inte amnar involvera sig allt for
mycket i tagtrafiken, kommer marknaden till stor del béra kostnaderna fran de dessa
strackor. En prismodell som kan besvara detta problem hade darmed varit bra. Att |&ta
avgifterna pa de lonsamma strackorna helt eller delvis tacka forlusten pa de olénsamma

skulle kunna vara ett alternativ.

8.3.3 Vaxtvark

D& marknaden kannetecknas av starkt miljéfokus och starka politiska viljor kommer nya
satsningar av olika aktorer och staten att ske. Skulle efterfragan pa tagtrafiken ligga pa en
relativt htg och stabil niva, kommer kostnaden pa de ol6Gnsamma strackornainte vara lika
htga. De kommer finnas kvar men kommer vara lite lagre. Har finns det tva alternativ till
prissittning. Det forsta bestar av att, lika forra scenariot, de I6nsamma strackornas
avgifter & nagot hogre for att kunna técka de mindre [6nsamma. Alternativ tva bestar av
att staten subventionerar ndgon aktor for att kora pa de strackorna, samt att de bygger ut

natet som moter efterfragan.

8.3.4 Konkurrens & flexibel prissattningsgrad

Den okade konkurrensen inom transportsektorn, med exempelvis bilar och flygplan,
orsakas av svag efterfrégan pa tagtrafik. De okade politiska viljorna betyder alt storre
och fler investeringar i tagmarknaden. | véarsta fall kommer de ske storre satsningar inom

tagbranschen som visar sig bli olonsamma till f6ljd av den vikande efterfrégan. Det blir
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sdledes viktigt for Banverket att utforma en prismodell som anpassas till detta. En
lamplig modell for at nd en sd lonsam marknad som mojligt & en
aternativkostnadsmodell. Denna syftar till att enbart ta hansyn till marknadens
betalningsvilja. Olénsamma stréckor kommer helt eller delvis laggas ner till foljd av ett

minskat intresse fran bade marknaden och aktdrerna.

8.4 Faran for onormalt laga bud

Onormalt 1aga bud & mer sannolikt bland nya aktorer pd nya marknader. Detta kan
forklaras med konceptet vinnarens forbannelse. Faran for fel vid berakning av priset fran
en ny aktor pa en ny marknad & storre. Enligt konceptet vinnarens férbannelse om det
vinnande budet pa en ny marknad &r signifikant htgre @n de andra beror det sannolikt pa
bedémningsfel vid berakning av priset.”

Né&r den svenska tagmarknaden avregleras & det en handfull nya aktérer som kan
tankas vilja sig in pad marknaden. Ett I&gt antal budgivare, och sérskild i den forsta
budrundan inom ett sarskilt omrade da budgivarna & oerfarna, kommer till att oka
effekten av vinnarens forbannel se.

De specifika omstandigheterna som & relaterade till tagtrafiken & sdllan
narvarande pa vanliga marknader. Den slutliga koparen far en stark position tillnarmast
monopoliskt eller oligopoliskt under kontraktens period, medans kodparens makt ar
begransad i forhallande till influens 6ver priser och erbjudandet. En engelsk auktion kan
leda till en aggressiv budgivning som pressar upp priset, men om priset som betaas & sa
hogt att det leder till 18g vinst eller forlust kan det leda till att operatren inte kan
tillfredstalla de krav som stélls pa denne. Resultatet kan bli 1agre kvalitet, forseningar och
hogre priser for konsumenterna.™ | slutdndan & konsumenterna tvungna att anvanda sig
av operatdrerna som vann budrundan, men om dessa inte kan leverera som forvantat
kommer tagpassagerare att fa ett problem. Ett annat problem med for héga bud & att

foretag som bidrar till hdlsosam konkurrens kan |damna marknaden om priserna for att

™ Alexandersson, Gunnar & Hultén, Stefan, Predatory bidding in competitive tenders: A Swedish Case
Sudy, (2006) , sid 77
> 1bid
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stanna kvar blir for hoga. Darmed skadas den framtidiga priskonkurrensen och mgjligtvis
branschens innovation och fornyningar. ™

Problem med underprissétting vid introduktionen av en mer éppen tdgmarknad &
sv&ra att undvika om det inte finns tydliga riktlinjer om hur Banverket Onskar att
prisernas karaktdr ska se ut. Utifran det material som gatts genom och de svar som getts
vid intervjuer ser det ut som om Banverkets golv vid prisséttning & marginalkostnaden.
Att sldppain ett fétal aktorer pa tagmarknaden i Sverige & inte detsamma som att Gppna
for fri konkurrens. Ett typiskt anbud i den svenska tagmarknaden attraherar tva till tre
budgivare, vilket & mycket mindre &n vid ett anbud pa en Gppen marknad eller till
exempe fallet med den brittiska tdgmarknaden’’. Marknaden kommer med andra ord
fortfarande att vara imperfekt och perfekta marknadsmodeller kan inte tilldmpas direkt
utan banverket & beroende av genomtankta strategier for att uppna en vallyckad
prissdttning. Vi har god grund till att tro att andra kriterier an betalningsvilja kommer till
att ligga till grund vid anbud pa de svenska sparen aven i fortsétningen, men at
principerna med specialavgifter kommer till att tillampas oftare for att tacka den extra
samhallsméssiga kostnaden som uppstar.

8.5 Den Svenska avregleringen jamfort med tagmarknaden i
Norge och England

Syftet med detta kapitel & att undersbka om det gar att siga nagot om tagmarknaden i
Sverige genom att se pa tva exempel av tdgmarknader som skiljer sig markant fran
varandra. Detta gors genom att se pa hur en monopolistisk tdgmarknad som den i Norge
paverkas av att grannlandets tdgmarknad avregleras samt att utreda om vi kan dra direkta
paralleller mellan avregleringen i England for mer dn 10 & sen och avregleringen i
Sverige i dag. Vid att anvanda den kunskap vi har om tdgmarknaderna i Norge och
England kan man fa ett storre perspektiv pa avregleringen i Sverige

"® Alexandersson, Gunnar & Hultén, Stefan, Predatory bidding in competitive tenders: A Swedish Case
Sudy, (2006) , sid 77
" Ibid sid 86
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8.5.1 Norge

Norge & inte medlem i EU, men & genom EES-avtaen skyldiga att genomfora EG
direktiv. Norge kommer att vanta med avregleringen tills det datum da EU kraver att det
ska ske. Att Sverige véjer att genomfora avregleringen redan nu visar pa att det &r
politiska krafter i Sverige som trycker pa avregleringen. Dock & monopolisten pa den
norska tdgmarknaden, NSB ivriga pa att nu fa intrade pa den svenska marknaden.
Tagkompaniet som &gs direkt av NSB vann i bdrjan av 2009 ett anbud hos
Varmlandstrafiken géllande att kora tdg i Varmland fran december 2009 och i 10 &
framover.”® Ett sddant intrade dppnar méjligheter for att norska t&g kan trafikera strackor
som Kkorsar grénsen mellan Norge och Sverige. Involveringen kommer givetvis att
paverka monopolstrukturen i Norge. Det & Jernbaneverkets standpunkt att samma grad
av avreglering bor galla pa béda sidor av gransen pa de tagstrackor som ska operera
mellan landerna. Utan samma grad av avreglering inom Norge pa gransoverskridande
stréckor far norska tag far mojlighet att trafikera linjer 6ver gransen, medans aktorer pa
den svenska marknaden inte far samma méjlighet eftersom NSB har monopol pa trafiken
pa den norska sidan. Andra praktiska skal som kan ligga till grund for detta kan vara att
det & nodvandigt att samma system galler for biljettférsaljning, signalsystem, stationerna
etc. pa hela strackan ett tdg ska trafikera. Darmed kan vi ténka oss att avregleringen av
den svenska tagmarknaden kommer att bli det forsta steget mot en avreglering av
tagmarknaden i Norge. Vid fraga om hur Jernbaneverket stéller sig till en avreglering i
Norge liknande den i Sverige svarar Kjartan Kjernsveen i Jernbaneverket foljande:

"Denna fradga har inte diskuterats pa ledningsnivad och fdljaktligen har
Jernbaneverket ingen uppfattning om detta i dag. Dock &ar den
gransover skridande trafiken ett argument for att reglerna bor vara de samma

p& bada sidor av gransen.” ™

78 http://www.nsh.no/om_nsb/for _presse/taagkompani et-kjoerer-i-varmland-articl €32236-2708.html 2009-
05-05 kl 17.32
" Skriftligt svar frén Kjartan Kvernsveen pé fragor 2009-04-29
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NSB &r daremot villiga att svara pa frégan och deras svar ser 6verraskande likt ut det svar
som SJ gett vid fragan om vad de tycker om avregleringsprocessen i Sverige. NSB stéller
sig positiva till konkurrens pa sparen, men anser att forutsattningarna for en valyckad
avreglering inte ligger klarai dag.

" NSB &r positiva till att det etableras konkurrans om sparen. Nar det géller
konkurrens pa det sitt man nu utvarderar i Sverige & NSB dock av den
uppfattningen att det i Norge forst och framst ar viktigt att forbattra
infrastrukturen. Det finns i dag stora utmaningar i jarnvagstrukturen som
skapar forseningar och kanselleringar. NSB ar aven av den uppfattningen att
det &r viktigt att utreda andra landers erfarenheter med konkurrens pa
spéren, innan det etableras hos oss” &

Hér kan vi dra paralleller till SJ:s efterfragan, om en mer utvecklat infrastruktur dar det

faktiskt ar platstill konkurrens pa sparen som diskuterastidigare i avhandlingen.

8.5.2 England

Aven om tdgmarknaden i England & avreglerat, och tdgmarknaden i Sverige nu ska
avregleras kan vi inte dra direkta paraleller mellan omstandigheterna kring dessa tva
processer. Till en borjan & marknaden i England avsevért storre. D& den Engelska
tagmarknaden avreglerades var det 25 operatorer som fick tilltréde till sparen medan i
Sverige spekuleras det om en handfull féretag. Vidare & Sverige i stora delar av landet
glesbefolkat och beroende av statlig kontroll for att upprétthalla trafiken pa linjer som &r
ekonomiskt olonsamma. | England & manga av dessa linjer numera nedlagda, men
andelen olonsamma strackor i Sverige & mycket hogre @n i England. | dagslaget & det
bara fem av de svenska linjerna som inte mottar subventioner fran staten for att de ska
kunna trafikeras.®* Det kan &ven diskuteras om den politiska filosofin angdende vikten av
att trafikera oldnsamma stréckor &r olikai Sverige och i England. Av tradition & Sverige

8 Intervju med John Emil Myhrei NSB Strategi og forrettningsutvikling 2009-04-28
8 | ntervju med Gunnar Alexandersson 2009-05-06
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ett mer social demokratisk land, medan England ofta beskrivs som liberalt. Detta & dock
ett spekulativt pastdende som & svart att sitta nagot konkret matt pd Skillnader i
spridningen av befolkning mellan England och Sverige kan &ven bidra till Okade
onskningar fran samhallet i Sverige om en tagtrafik som bidrar till att knyta befolkningen
tillsammans. England var det forsta landet i Europa att avreglera tagtrafiken utan andra
lander att jamfora erfarenheter med. Dessutom genomférdes avregleringsprocessen i
England under en relativt kort tidsperiod, endast fyra ar. Sverige har bland annat England
att anvanda som jamforel sespunkt och avregleringen blev satt i process redan i 1994 och
ska vara genomférd 2010. Den svenska avregleringen har dessutom skett i en rad olika
steg som &r beskrivna tidigare i avhandlingen som har lett till den slutliga avregleringen
som implementeras i dag. Gunnar Alexandersson ndmner avregleringsprocessen i
England, dar all trafik upphandlades direkt, som ett alternativ till den process som sker i
Sverige. Han nédmner &ven ett problem med detta, dér resendrerna inte kommer i fokus,
vilka & en stor kdla till den kritik som riktas mot dagens tagsystem i England.
Klagomalen omfattar hoga biljettpriser, ontdiga byten och dalig standard pa jarnvagarna
och tagen.

Om vi ser pa prissdttningssystemet i England i dag och jamfor med systemet i
Sverige framgar det att banavgifternai England inkluderar flera parametrar an i Sverige.
Béde i England och i Sverige & marginalkostnaderna grundprincipen, men de engelska
banavgifterna har flera specificerade delar av avgifterna @n de svenska, som baseras pa
bruttotégkilometer och ett antal liknande fasta avgifter. | England finns bland annat en
specificerad avgift som ska técka Network Rail sina kostnader som uppkommer pa grund
att flera tdg pa sparen gor att det tar langre tid att aterhamta tidtabellen efter en forsening.
Efter samtal med Anders Svensson framgar det att Banverket nu diskuterar méjligheterna
for att utvidga sitt avgiftssystem och det kan forvéntas att de svenska banavgifterna i
framtiden gar i en riktning liknande de engelska. Bade de svenska och de engelska
banavgifterna bestdms med utgangspunkt i EG direktivet om avregleringen av de
Europeiska tagmarknaderna och bada lander har siledes samma ramar for lagstiftningen

bakom de avgifter som anvands.
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9. Resultat diskussion

Syftet med denna avhandling var att analysera prissattningsprocessen dar Banverket
bestdmmer ett nytt system for prisséttning av banavgifter, vad utfallen kunde ténkas bli
och om dessa leder till att uppfylla avregleringens motiv och mal.

For att svara pa avhandlingens syfte definieras till en borjan uppfattningen om till
hur stor grad prissystemet kommer att dndras som en foljd av avregleringen. Ordet
avreglering & en relativt oppen term som kan genomfdras i olika grader. Av denna
anledning definierar avhandlingen tydligt innebdrden av den aktuella avregleringen av
den svenska tdgmarknaden. Kortfattat gér vi inte mot en 6ppen marknad med perfekt
konkurrens. Att uppna perfekt konkurrens dar alla aktorer som onskar det har tilltrade i
den grad de onskar, & narmast oméjligt pa tdgsparen da denna infrastruktur préglas av
behovet av koordinering och samordning. Aven om det & svért att skapa en helt Gppen
marknad med perfekt konkurrens pa tagsparen kunde marknadsoppningen, som kommer
verkstéllas i oktober 2010, innebdra en storre grad av avreglering @n det som nu &
bedutat. Med Anders Svenssons ord & det kanske inte en avreglering som & satt i
process, snarare en omreglering. Andringarna i prissittningen kommer sannolikt att
genspeglas i andringarna i systemet som en helhet. Att konstatera att det & tal om en
omreglering snarare @n en avreglering i systemet generellt forvantas da leda till en
omreglering av prissystemet, inte ett totalt nytt system. Detta resonemang stérks av att
dven om jarnvagen i Sverige har genomggatt flera olika reformer mot ett mer fragmenterat,
mindre centraliserat system som har lett mot dagens avreglering, har banavgifterna inte
utvecklas i samma takt. Det har till exempel tidigare inte varit nagon skillnad mellan
avgifterna frén konkurrerande bolag som har fétt tilltrade pa sparen inom olika regioner
och avgifterna fran SJ:s trafik. Vidare har ssmma grundprincip for avgifter tillampats pa
marknaden for person- och godstrafik, &ven om marknaden for godstrafik har varit
avreglerad i Sverige sedan 1997. Nu nér &ven persontrafiken ska avregleras kommer hela
landets spar ater att ha samma grad av konkurrens, och nya mojligheter for att ta ut
banavgifter kommer att uppstd Det & dock avhandlingens uppfattning att denna
utveckling kommer att vara successiv och att andringarna kommer till en bdrjan att
reflektera den traditionella prisséttningen.
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Principerna som ligger till grund for Banavgifterna regleras i Jarnvégslagen.
Denna lag & baserad pd EG direktiv 2007/58/EG. Detta direktiv ligger bakom
Banavgifterna i ala EU:s medlemsstater. Den svenska jarnvagslagen erbjuder tva
huvudalternativ vid prisséttning som definierats tidigare i avhandlingen. Principerna i
jarnvagslagen ligger till grund for vilken prisséattningsmodel | Banverket anvénder sig utav
i dag och vilka andringar vi forvantar oss i denna modell efter avregleringen. | dag utgar
Banverket fran en marginalkostnadsprissittning dar ett antal olika faktorer bidrar ftill
berékningen av denna marginalkostnad. Né&r prissystemet nu ska utvecklas och anpassas
till en mer avreglerad marknad kommer sannolikt flera parametrar att tas med |
berakningen av avgifter. Kostnader som da uppstar pa grund av buller, miljéutslapp och
slitage kommer tackas genom det kommande prissystemet. Dock sd kommer staten, de
nya aktorerna och Banverket sannolikt att uppleva flera nya kostnader som till exempe
trangselavgifter och dkade kostnader for att skapa en tidtabell dér ett flertal olika aktorer
ska samordnas. Mgjligheten som i dag finns enligt Jarnvégslagen att ta ut en speciaavgift
kommer sannolikt att utnyttjas mer frekvent efter avregleringen. For att analysera hur den
kommande prismodellen kan komma att se ut, sd & det nodvandigt att utga fran det
argument regeringen framhaler for en avreglering, det vill siga att gora tagtrafiken mer
attraktiv och effektiv. Enligt Anders Svensson i Banverket lutar det at en prissattning som
I storre grad an tidigare kommer att mota marknadens betalningsvilja
Marginalkostnadsmodellen kommer fortfarande att ligga till grund, men det kan bli
aktuellt att delain marknaden i flera segment och ta ut olika priser pa olika stréckor och
olikatider pa dygnet.

Att marknadens betalningsvilja kommer att bli en parameter som f&r mer plats i
utformningen av banavgifterna kan tolkas som att kundernas forhandlingskraft okar.
Kundernas forhandlingskraft &r en av krafterna Porters femkraftsmodell. Enligt teorin blir
d& marknaden mer attraktiv for kunderna, som i detta fall & tagoperattrerna, da en av
deras krafter okar. Med stod i Porters modeller har avhandlingen redan konkluderat att
Banverket som enda leveranttr av spar besitter en stark position vid forhandlingar med
sina kunder. Med samma resonemang enligt Porter gor detta marknaden mindre attraktiv
for kunderna da leverantorens kraft & stor. Om Banverket nu kommer att justera sina

priser efter vad kunderna & villiga att betala betyder det att tagoperatorerna till en storre
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grad an tidigare kan paverka priserna genom att Banverket moter marknaden istallet for
att operatbrerna méter Banverket.

De framtidscenarior som Banverket lagt fram kommer kanske inte att paverka
prissdttningen i sig. Det kan dock vara lampligt att kommentera framtidens olika utfall
och i safall pdpeka vad som kan paverka den framtida prisséttningen. Skulle det fallasig
som sddant, att marknaden kommer hdllas reglerad av staten, det vill siga, ett stort
engagemang fran statens sida, kan det resulterai en mer reglerad prissattning. Det kan i
sa fal tankas att aktorernas mdjlighet att paverka prisséttningen minskar. P& sa vis
minskar marknadens dragningskraft. Involverar sig staten mindre i marknaden och
prisséttningen for att 1&ta den skéta sig sjav kommer vi ndrmre det som kallas for en
perfekt marknad. Dock sd kan det ténkas att en marknad utan ndgot ekonomiskt
sakerhetsndt, som staten & 1 dag, medfor storre risktagande vilket minskar
dragningskraften att etablerasig.

En okad miljomedvetenhet kan som sagt medfora en storre efterfragan pa
tagtrafik dér trafiken och kapacitetsutnyttjandet okar i fas med 6kad miljomedvetenhet.
Detta medfor okade inkomster for de privata aktGrerna och mojliggor pa sa vis 6kade
inkomster for Banverket. En mer flexibel lagstiftning och prisséttningssystem ar saledes
att foredra i detta skede. Minskad miljomedvetenhet jamfors med en minskad efterfragan
patag och kapacitetsutnyttjande. Till Banverkets fordel hade det saledes varit forde aktigt
att ha en mer reglerad prissittning som eiminerar risken for minskad efterfragan pa
kapacitet.

Den nya marknadsoppningen leder till nya mojligheter for Banverket att
finansiera sin verksamhet genom banavgifter. Regeringen foreslar i sin proposition att en
avreglering av tagmarknaden med Okad konkurrans pa sparen ska leda till oOkad
samhéllsekonomisk effektivitet. Det kan tolkas som att kostnaderna for att driva
jarnvagen flyttas fran samhdllet till de privata aktorerna som trafikerar spéren genom
prissattningen. Det kommer dock inte bli fallet med det forsta tiden. Tagtrafiken kommer
inte att |ldmnas till marknaden totalt och staten kommer fortfarande att agera som en form
av sakerhetsnét. Enligt regeringens proposition kommer samhéllet att upphandlia de linjer
dar marknaden inte kan erbjuda en béttre |6sning. Vid interviu med Gunnar

Alexandersson spekulerar han aven att det inte kommer att bli en stérre samhéallsmaéssig
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upphandling av de linjer som inte & ekonomiskt |6nsamt att trafikera. Det ar forfattarnas
synpunkt att férsdaget om en avreglering, som ska leda till okad
samhallsméssigekonomisk effektivitet som resultat av tkad konkurrans, inte borde leda
till okad samhallsmassig upphandling av olénsamma linjer. | s fall kommer att en 6kad
samhallsekonomisk effektivitet inte kommer att uppnas.

For att fa en klarare bild av till vilken grad samhallsekonomisk effektivitet
kommer att uppnds jamfors vilka olika forvantningar som rader om avregleringens
resultat och prissittning. | samband med detta finns tvd motpoler, dessa & regeringens
proposition for okad konkurrens pa sparen och SJ:s standpunkt till denna. SJ menar till
motsatts fran propositionen att 6kad konkurrens, utan okad kapacitet pa sparen, endast
kommer att leda till ransoneringar och i realiteten planekonomi. Dessa tva synpunkter
skulle leda till bipoldra utfal. | denna avhandling har prismodellens framtidiga
utformning med bakgrund i en marknad med Okad konkurrens och inflytande av fria
marknadskrafter diskuterats. Om avregleringen daremot leder till ransoneringar och
planekonomi blir det svart att uppna hdlsosam konkurrens och en samhallsekonomisk
effektiv prisséattning dar marknadens betalningsvilja kommer att spela en 6kande roll.

Da denna avhandling skrivs innan avregleringen har hunnit verkséttas och mogna,
ar det svart att svara pa vad effekterna kommer att bli. Ett sétt att skapa sig en bild &r att
undersoka vilka jamforelser som kan goras med avreglering av tdgmarknaden i andra
lander med héansyn till prisséttningen. | analysen har avregleringsprocessen i Sverige i
dag jamforts med avregleringsprocessen i England i 1994 for att om méjlig kunna dra
konklusioner om prissédttningen. Om vi jamfér banavgifternai Sverige i dag med dagens
banavgifter i England &r inte skillnaderna dramatiska. En av anledningarnatill likheterna
i det engelska och det svenska systemet for banavgifter & att principerna bakom de
brittiska banavgifterna bygger pd samma EG direktiv som de bakom den svenska
Jarnvéagsagen. Detta kommer att vara situationen dven i framtiden da den svenska
avregleringen &r en ytterligare en anpassning till EU:s bestammelser fran svensk sida och
det kan darmed inte forvantas att de nya svenska banavgifterna efter avregleringen
kommer att avvika stéarkt fran de engelska.

De mest patagliga intradesbarriarerna nya aktorer kan stéta pa & den begransade
infrastrukturella kapaciteten. Det kommer att begrénsa det antal aktdrer som kan ges
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mojligheten att bedriva trafik vilket stéller krav pa att prissattningssystemet utformas pa
ett st som gor det |&tt for Banverket att gora det nddvandiga urval av aktdrer som tévlar,
men dven for att uppna en saréttvis fordelning av kapacitet som majligt.

Tagbranschen & en kapitaintensiv bransch vilket kan komma att innebéra att
enbart de kapital starka aktorerna har mdjlighet att konkurrera. Kostnaderna &r inte enbart
sadana som forknippas med ett intrade utan dven kostnader for ett marknadsuttrade. Med
en marknad med enbart stora aktdrer som har sitt ursprung i andra stora lander i Europa
finns det en risk att en ur konsumenternas 6gon béttre marknad inte uppnds. Det & en risk
att de stora aktorerna frén andra lander inte har den nédvandigainsyn i Sveriges mindre
regioner om de behov som finns och att de mindre nationella aktdrer som vill konkurrera
och dessutom har denna insyn tvingas bort. Det skulle kunna stdla krav pa
prisséttningssystemen att komma med en |6sning.

Vidare har det diskuterats att det finns manga regler och lagar att forhdlla sig till
och att detta begransar det handlingsutrymme Banverket har. Detta & dock en diskussion
pa EU- niva och inte ndgot avhandlingen direkt kan ta stallning till.

Det har tidigare antagits att SJ:s redan starka stéllning pa marknaden kan bli ett
hinder for nya aktorer. Vid intervju med Gunnar Alexandersson diskuteras istéllet om
inte SJ faktiskt kan komma att missgynnas vid marknadsoppningen for att underlé&tta for
nya aktorer att komma in pa marknaden. Huruvida detta borde ske & en komplicerad
frdga. Forfattarna anser att pd en Oppen marknad med fri konkurrens ska ingen
missgynnas. Vidare uppkommer fragan om andra aktOrer missgynnas nar de ska
konkurrera mot ett bolag med en stark stallning som SJ. Dock & malet med avregleringen
en Okad samhdllsméssig effektivitet, och om SJ har stordriftsférdelar som kan gynna
samhdllet bor de tilldtas att exploatera dessa. Aktorer fran de andra skandinaviska
landerna borde dessutom redan ha liknande stordriftsfordelar frén sin verksamhet i
hemlandet och den geografiska narheten gor att det inte bor vara svart att ta dessa med sig
Over granserna och utmana SJ, trots SJ:s stordriftsfordelar.

Resultatdiskussionens synpunkt om att férslaget om en avreglering, som ska leda
till 6kad samhallsméassig ekonomisk effektivitet pa grund av okad konkurrens, inte borde
leda till okad samhdllsmassig upphandling av olénsamma linjer baseras pa att forfattarna
menar att en 6kad samhéallsekonomisk effektivitet i s fall inte kommer att uppnés. Med
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detta i dtanke och med uppfattningen om att inga linjer kommer att laggas ner i Sverige
till en borjan, har forfattarna vissa funderingar om hur banavgifterna kan utformas for att
minska andelen linjer som upphandlas och subventioneras av staten.

Vid en auktion skulle en majlig prissitningsmodell utgd fran en
auktionsprisséttning. Detta séitt innebar sdledes att Banverket gar ut med ett utropspris
som & det lagsta tankbara. | detta lagsta pris innefattas kostnader for ditage pa de
strackor som & aktuella vid auktion, det vill séga en form av marginalkostnadsmodell.
Dock sa ska detta pris pad de mest lonsamma strackorna &ven innefatta den
samhdllsmassiga kostnaden for att trafikera de olénsamma.  Genom detta
prisséttningssystem kommer sdl edes kostnaden for de ol 6nsamma stréackorna inte att falla
pa staten, utan marknadens aktorer. For att undvika problem med onormalt 1&ga bud pa
grund av vinnarens férbannelse ar det viktigt att detta lagsta pris ar tydligt definierad sa
att risken for att den som vinner upphandlingen betadar ett lagre pris an de
samhallsmassiga kostnader som ska tackas. Detta innebér att den aktor som tar pa sig att
driva trafik pa en linje, som i dag subventioneras av staten, kommer att subventioneras
genom priset de andra aktorerna betalar. Oviljan hos de andra aktorerna att fungera som
en form av bidragsgivare kan ténkas ledartill att det skapas ett incitament hos dessa att pa
langre sikt forsoka skapa en [6nsam verksamhet pa de mindre attraktiva sparen. Detta &r
endast teoretiska forslag och om dessa hade kunnat fungerai praktiken & en 6ppen fraga.
Idén &r att marknadens aktdrer med tiden ska hitta en |6sning via det incitament den extra
kostnaden skapar, s att staten i framtiden inte ska behova tvinga nagon aktor att
finansiera en annan aktors forluster. Dock kommer detta att bero pa om det
overhuvudtaget gar att fa de for tillfalet mindre I6nsamma linjerna att generera en
lockande avkastning. Anledningen till att detta férslag har blivit framlagt &r forfattarnas
uppfattning om att vid Oppnandet av en reglerad marknad maste motivet vara att
marknaden ska styra. Kostnaderna ska da sjdvklart bekostas av de opererande aktorernai
syfte att de med tiden ska generera idéer till utvecklandet av tdgmarknaden.
Avregleringens syfte om okad samhallsekonomisk effektivitet uppnas inte genom
subventioner fran statligt hall. Subventioner kan méjligen f& en operator att ta pa sig
driften av en olénsam linje men det driver inte pa den nédvandiga utveckling som till sist
kravs for att pa ett tillfredsstallande sétt uppna malen.
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Den 28 ma 2009 hdller Banverket ett seminarium om tjanster, avgifter och
kapacitetstilldelning dar de kommer att presentera sina tankar kring framtida utveckling
av tjanster for taglage, sparkapacitet, avgifter och tilldelning av kapacitet. Det & med
andra ord inte klarlagt hur den nya strukturen for avgiftssystemet kommer att se ut nér
avhandlingen skrivs. De synpunkter som l&ggs fram & forfattarnas egna baserade pa
information om jarnvégssystemet i dag. De dutsatser och konklusioner om hur det
kommer att bli i redliteten & baserat pd information om prissdttningen och
jarnvagsystemet i dag, samt diskussioner i intervjuer med Banverket, SJ, Gunnar

Alexandersson, NSB och Jernbaneverket.

68



10. Kallforteckning

Publicerade Kallor

Alexandersson, Gunnar & Hulten, Stefan, Marknadsanalys av forutsattningarna
for en fortsatt avreglering av jarnvagens per sontrafik

Alexandersson, Gunnar & Hultén, Stefan (2006) Predatory bidding in competivie
tenders. A Swedish Case Sudy. Eur JLaw Econ 22:73-94

Alexandersson, Gunnar & Hultén, Stefan (Mars 2008) The Swedish Deregulation
Path- Review of Network Economics, Vol. 7, Issue 1

Andersson, Tobias & Hansson, Christian (Juni 2006) Behaller apoteket
framgangsreceptet

Berk, Jonathan & DeMarzo, Peter, (2007) Corporate Finance, Pearson
International Edition

Bryman, Alan & Bell, Emma, (2005) Foretagsekonomiska for skningsmetoder
Lieber, Upplaga 1:1

Grant, M Robert (2005) Contemporary Strategy Analysis, Blackwell Publishing,
fifth edition

Hultén Stefan, Opening the Pandora Box of Deregulation — the deregulation
process of the Svedish railway system

Porter,E,Michadl (1990) The competitive advantage of nations —with a new
introduction by the author, MACMILLAN PRESSLTD

Regeringens Proposition (2008) Konkurrens pa sparet 2008/09:176

Foretagsinterna Kallor

Banverket (2009) Banverkets Verksplan 2009-2021.

Banverket (2009) Banverkets Arsredovisning 2008

Banverket (2009), Network Statement 2010, Part 1, Edition 12-12-08
Kvernsveen, Kjartan, sekgonssef/head of section Marked og kommunikason,
kunde og markedsrel asjoner Jernbaneverket, svar viamail den 27 April 2009
Network Rail (2009) Network Statement 2010

Myhre, Emil John, Progektleder, Strategi og Forretningsutvikling po NSB, svar
viamail den 6 Mg 2009.

Remissvar fran SJ 2008 Okad konkurrens p& marknaden for persontransport pa
jarnvag, SOU 2008:92.

Muntliga kallor

Alexandersson, Gunnar, doktorander vid Handel shdgskolan i Stockholm,
telefonintervju den 6 Mg 2009.

Svensson, Anders, uppdragsansvarig for Banverkets prisséttning av
jarnvagssparen, Banverket, Telefonintervju den 12 Maj 2009.

69



Elektroniska kallor

http://banportal en.banverket.se/banportal en/templ ates/bvSubPage.aspx 7 d=2044&

2009-04-28 kl 11.53
http://www.aftenposten.no/nyheter/uriks/article3000357.ece 2009-04-28 ki 11.29

http://www.banverket.se/sv/Amnen/Om-Banverket/V erksamheten/L attl ast-om-

Banverket.aspx 2009-04-08 kI 10.56

http://www.nsb.no/om nsh/for presse/taagkompani et-kjoerer-i-varmland-

article32236-2708.html 2009-05-05 kI 17.32

http://www.rikstrafiken.se/Content.aspx ?2c=57& rc=10 2009-04-23

http://www.s.se/Sj/jsp/pol opoly.jsp?d=290& I=sv 2009-04-08, kl 11.36

epslanguage=SV 2009-05-15 kI 11.45

http://www.s|.se/si/jsp/pol opoly.jsp?d=538& a=2192& [=sv 2009-04-09 k| 11.58

http://www.tagkompani et.se/www/tagkomp/index.htm 2009-05-05 ki 17.47

70



