JAN-ERIC NILSSON*

Jarnvagskonkurrens
— pa riktigt eller bara pa latsas?

Jan-Eric Nilsson kommenterar i denna artikel det nyligen framlagda
departementsforslaget om avreglering av jirnvigssektorn. Forfattarens
slutsats dr att forutsittningarna dr svaga for att konkurrens faktiskt
kommer till stand om forslaget genomfors.

Inledning

1988 ars delning av den svenska jirnvigen
med uppdelat ansvar for trafik (SJ} och
infrastruktur (Banverket) ger en 6ppning
for konkurrens inom sektorn. I en depar-
tementsstencil har nu angivits hur en si-
dan avreglering ska genomféras i prakti-
ken (Ds 1993:63, En Jppen jirnvigs-
marknad i Sverige). Enligt min uppfatt-
ning innebir forslaget att konkurrens ge-
nomfors formellt men inte reellt. Detta ar
sirskilt betinkligt med tanke pa de mil-
jardbelopp som sektorn rligen ges i sub-
ventioner; utan fungerande konkurrens
ir det svart att tinka sig att dessa pengar
kommer till basta mbjliga nytta. Artikeln
utvecklar denna stdndpunkt narmare.
Médjligheten att dstadkomma konkur-
rens, liksom det dnskviirda med konkur-
rens inom branschen behandlas ocksd;
den senare frigan ansluter till ett tidigare
inligg i Ekonomisk Debatt (Bruzelius
[1993]). T anslutning dartill beskrivs ett
pagiende forskningsprojekt med relevans
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for fragan. Slutligen diskuteras sektorns
finansiella utfall, en friga som inte beross
i departementsforslaget men som #r cen-
tral for konsekvenserna av en avregle-
ring. Inledningsvis refereras forslaget och
vidare beskrivs huvudalternativen till or-
ganisation av sektorn.

Forslaget

Fran och med 1995 far vem som si 6nskar
ritt att bedriva person- och godstrafik pa
det statliga bannitet. Ansdkan om trafi-
keringsratt ska kunna avslds; detta sags
vara ett sitt att begriinsa riskerna for kost-
sam dubbeletablering. Den ansvarsupp-
delning mellan Banverket och SJ som be-
slutades 1988 avseende jarnvigens infra-
struktur féreslas i huvudsak ligga fast.

Pa tre punkter anges vilka principer
som ska styra sektorns framtida organisa-
tion. For det forsta ska banfordelning —
dvs konstruktion av tidtabeller — admini-
streras av SJ. Nya operatdrer ska darfor
forhandla med SJ om limpliga avgangsti-
der.

For det andra ska ocksd ansvaret for ett
antal "gemensamma funktioner” finnas
kvar hos SJ. Med detta avses trafikled-
ning — omvandlingen av tidtabel} till fak-
tisk produktion — stationer och andra ter-
minaler, biljett- och informationssystem

* Jag ir tacksam for synpunkter p tidigare ut-
kast frdn P-O Hesselborn.
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mm. Dessa anliggningar ska goras till-
gingliga for andra operatdrer pd icke-dis-
kriminerande villkor, 8J far dirvid ta ut
ersittning baserat pd “sjilvkostnaden”
for berdrda tjanster, i vissa fall ocksd
“marknadspriser”.

For det tredje foreslds inrattandet av
ett sirskilt kontrollorgan, Jérnvigskom-
mitten. Behovet av en kontrollinstans
skall ses mot bakgrund av att SJ ocksd
fortsattningsvis behirskar funktioner som
ir av strategisk betydelse for varje (tink-
bar) operatdr. Skilet till att ST ges denna
stillning sigs vara att man forvintar sig
nyetablering endast i begrinsad omfatt-
ning. Det anses darfdr inte meningsfullt
att ta pa sig kostnader for genomgripande
omstruktureringar som éindd inte kommer
till nytta, Kommitten ska dérfér (bland
annat) kunna medla i konflikter om ban-
férdelning, nir parterna inte kommer
overens om avgifter etc.

Kommittén for 6kad konkurrens inom
jarnvigssektorn lJamnade i borjan av 1993
ett betinkande (SOU 1993:13)! som pé
viktiga punkter avviker frin vad som siigs
i det nu lagda departementsférslaget. Ex-
empelvis placerades uppgiften att férdela
bankapacitet inte hos SJ och vidare fanns
en diskussion om hur nyetablering kunde
underlittas.

Alternativen

Jarnvigar har sedan sin tillblivelse utsatts
for ingripanden fran samhillets sida. Sa-
dana interventioner kan férklaras med att
verksamheten — inom ramen for den pro-
duktion som Ar aktuell for marknaden -
dr forenad med kostnader som faller med
dkande volymer; jarnvigen ar en bransch
med fallande styckkostnader. Med en sa-
dan produktionsstruktur dr det billigare
om ett foretag producerar alla tjinster
som efterfragas, in att lata flera operat6-
rer konkurrera. Jarnvigsforetag har dir-
for ofta en monopolposition sett frin
utbudssidan.?

Det har funnits tvi traditioner att han-

tera denna monopolsituation. I Nordame-
rika bedrivs jarnvigstrafik av privata
féretag med utbudsmonopol inom av-
grinsade geografiska omrdden. Foreta-
gen har styrts via en 1ngt driven reglering
av priser, trafikeringsrittigheter och
-skyldigheter mm. I USA slopades denna
reglering i sin huvuddel i borjan av 1980-
talet (jfr Keeler [1983]). Konsekvenserna
tycks i manga avseenden ha varit positiva,
bla vad giller godstrafikens konkurrens-
formaga (jfr Time [1993]).

Den andra traditionen motsvarar den
organisation som gillt i Sverige fram till
1980-talets slut och som ocksa tillimpas i
ovriga Europa och i mdnga andra delar av
virlden. I stillet for att reglera privata
operatorer har alla jirnvigar slagits sam-
man till ett enda statligt foretag som
aligps sitta priser, producera tjinster etc
pa ett sitt som uppfattas som 6nskvirt for
samhallet,

Den svenska separeringen av banhéll-
ning och trafik var det forsta uttrycket for
ett tredje sitt att organisera industrin.
Medan banhallning - dir huvuddelen av
verksamhetens stordriftsférdelar torde
st att finna — bibehélls i statlig regi, be-
drivs trafik pd kommersiella villkor med
ett minimum av offentlig inblandning. Ef-
ter att SJ sedan 1988 i huvudsak har haft
ensamritt till trafik, ir nu syftet att ocksd
Oppna marknaden for andra operatorer.

Storbritannien kommer i april 1994 att
genomfdra en uppdelning av British Rail
som i flera avseenden liknar den svenska
jarnvigsmodellen. Vidare finns lingt-
gdende ambitioner att privatisera hela
eller delar av verksamheten (Nash

1Férfattaren var expertmedlem av kommit-
ten.

2Ekonomisk-teoretiska analyser pa svenska av
de problem som industriell organisation inom
jirnvagssektorn reser finns i den nu aktuella
departementsstencilen samt i Bohm & Hessel-
born [1991], Nilsson [1992], Hultkrantz [1993]
och Bruzelius mfl [1993].
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[1993]). I Tyskland slds nuvarande Deut-
sche Bundesbahn och Deutsche Reichs-
bahn samman i borjan av 1994 och ndgra
dagar direfter delas det nya foretaget upp
i tre aktiebolag som kontrollerar bana,
person- respektive godstrafik. Samtidigt
Oppnas jirnvagsnitet for andra operatd-
rer. De tre bolagen &gs av ett statligt hol-
dingbolag som upploses efter 8 ar (Ludvig
[1993)).

Debatten i sivil Tyskland som England
lagger vikt vid att skapa forutsittningar
for nyetablering. En annan gemensam
nimnare dr ambitionen att gora infra-
strukturbolaget ekonomiskt sjilvbiran-
de. Ocksa den policyutveckling som drivs
inom ramen for EG omfattar dessa ambi-
tioner (jfr Ds 1993:63, avsnitt 3.5).

Varfor genererar departements-
forslaget inte konkurrens?

For att sikerstilla att konkurrens kom-
mer till stind p& en marknad dér den tidi-
gare monopolisten ocksa fortsittningsvis
har en stark position, ir det avgdrande att
granserna for dennes verksamhet gors
tydliga. En entreprendr som &verviger
etablering méste siledes — fdrutom en in-
tressant produkt — ges en rimlig &verblick
gver den planerade verksamhetens férut-
sittningar; osikerheten om framtiden
mdste vara si liten som mojligt. Pa flera
punkter uppfyller departementsprome-
morian inte detta villkor.

Ett nytt féretag maste ha trafikerings-
tillstdnd. Entreprendren vet att detta kan
forvagras honom om SJ till regeringen
hiivdar att konkurrensen ar “skadlig”,
Tolkningen av detta begrepp klargors
inte.

Tagtrafik kraver normalt betydande
kapitalinsatser for rullande materiel.
Aven om begagnade lok och vagnar i viss
utstriickning kan kopas och siiljas runt om
i Europa, sé iir andrahandsmarknaden av
begriinsad omfattning, Dérmed utsdtter
man sig for ett risktagande ocksd darfér

att ny rullande materiel, om trafik skulle
liggas ner efter ndgra r, inte kan vidare-
forsiljas annat n med stora kapitalfdrlus-
ter. Inte heller finns idag ndgon organise-
rad leasingverksamhet pd samma siitt som
inom flygets omride. Etableringshindren
kan ddrmed vara stora inom branschen.
Forslaget innehdller ingenting som éndrar
detta férhillande.

En trafikutdvare som vill kéra person-
tdg behover anvinda vad som ocksd i
framtiden dr SJs stationer, och en gods-
operatdr kan ha behov av att utnyttja
ranger- eller kombi-bangérdar. For detta
skall man betala priser beriknade pd ett
"icke diskriminerande” sitt. Det gir inte
att utifrdn nu lagt férslag forstd hur detta
ska tolkas.

Den nye operatdren ir ocksd medveten
om att SJ &r ett stort foretag. Sidana kan
flytta kostnader mellan delverksamheter
for att diskriminera mot konkurrenter,
men pa ett séitt som ofta ar svart att bevisa
vara lagstridigt. Om “stationsdelen SJ”
tar ut ett "konstlat™ hégt pris av "person-
trafik 8J” och samma pris ocksd tas ut av
konkurrenten #r icke-diskrimineringskri-
teriet uppfylit. Likafullt kan priset bli "for
hogt” f6r den nye operatdren, och — inte
minst - han vet inte pa forhand vad som
giilller i detta avseende,

Prissittningsreglernas betydelse illu-
streras av den nyligen slutférda upphand-
lingen av kommersiellt oldnsam, interre-
gional persontrafik. Den av staten ut-
sedde forhandlaren belastade dirvid an-
bud frin konkurrenter till S¥ med en drlig
extrakostnad. Denna avses motsvara SJs
kostnad for stationer, trafikledning mm.
Till f6ljd av piligget ir det SJ som begiir
lagst ersittning, och som fir uppdraget att
utfora trafiken.

Konkurrenten ska ocksa vinda sig till
ST for att fi ligen i tidtabellen, och den
normala planeringshorisonten for tidta-
belldggning ir ca ett r. Ett nytt trafikkon-
cept miste darfor avslojas for huvudkon-
kurrenten med s lang framforhallning att
den senare har mojlighet att reagera pa
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s&dana initiativ.’> Oavsett om produkten
ir ny eller ej miste han dessutom lita pi
att SJ prioriterar 6nskemdl om bantid pa
samma sitt som om det vore SJs egen tra-
fik.

Nar trafiken ska paborjas har SJ hand
om trafikledningen. Detta innebér bla att
man i konfliktsituationer, dvs vid stor-
ningar i forhallande till vad som finns
dverenskommet i tidtabellen, tvingas till
(om-}prioriteringar, dvs bestimmer vil-
ket tig ska stillas at sidan. Operatdren
maste lita pd att trafikledningen inte ser
till fiirgen pa tigen i dessa situationer.

Min beddmning mot bakgrund av de
faktorer som nu riknats upp ir att nycta-
blering inte kommer att ske annat dn i un-
dantagsfall.

Forutsattningar for en lyckad
avreglering

Finns det d& nigot satt att med andra rikt-
linjer in de som ges i departementsforsla-
get etablera bittre forutsittningar for ny-
etablering? Enligt min mening ir svaret
pa denna fraga ja. Atminstone vad galler
banhdllning, banfordelning, tdgledning
och beriikningen av priser for utnyttjande
av gemensamma tillgdngar bor andra reg-
ler styra.

Far att siikerstilla kostnadseffektiv an-
viindning av de resurser som avsitts for
banunderhall, bor sddana arbeten i 6kad
utstriickning upphandlas i konkurrens.
Matet bor vara en separering av Banver-
ket i en bestillar- och en eller flera ge-
nomférandedelar, att minska omfatt-
ningen av egen-regi-arbete och att i stillet
upphandla ocksd underhillsarbeten pi
entreprenad. En sddan utveckling pagér
fn inom Vigverket liksom i savil den
tyska som engelska jirnviigen. Denna typ
av organisatorisk forindring stiller
mycket hoga krav pd upphandlingspro-
cesser och avtalsutformning. Sannolikt
finns visentliga insikter hirvidlag att
hamta frin den vixande litteraturen kring

incitamentsavtal (jfr Laffont & Tirole
[1993]).

Fér att sikerstilla en neutral behand-
ling av olika parter méste tidtabelliggning
administreras av nigon som inte ir part i
malet. Forslaget att ge SJ kontroll dver
denna strategiska funktion foérsvarar for
konkurrenter att etablera verksamhet.
Vidare miste processen som sadan ut-
vecklas visentligt. Det finns sdledes an-
ledning att misstinka att de tillvigagangs-
siitt som idag styr tidtabelldggning &r be-
hiiftad med ofullstindigheter som skulle
bli &n mer besvirande i en situation med
konkurrerande operatdrer. Bakgrunden
ir fdljande.

Processen for att ligga nya tidtabeller
pabdrjas genom att olika affirsomrdden
(persontag Stockholm—Goteborg, SL-
trafik, kombitag etc) specificerar sina tra-
fikeringsdnskemdl. En samordningsfunk-
tion sammanjimkar Onskemilen pi
grundval av tre principer: (1) Minsta méj-
liga fordindningar gors i forhillande till nu-
varande tidtabell; detta beror p att det
inte finns moderna optimeringshjilpme-
del som kan utvirdera alternativa pro-
blemlosningar. (2) Tumregler som styr i
konfliktsituationer; X2000 gir fore Inter-
City som gér fore .... (3) Om man #nda
inte kommer Overens si bestimmer Ge-
neraldirektéren.

Dessa principer — som anvinds av fler-
talet jarnvigsférvaltningar i virlden — in-
nehdller i sig en ldngt gingen konserva-
tism. Dirmed forsviras mdjligheten att
smidigt anpassa produktionen till en
marknad under stindig férandring,

Ett ytterligare principproblem hinger
samman med att en naturlig 16sning pd ett
bankapacitetsproblem, sirskilt med den
svenska organisationsmodellen, dr att
bygga ut banan. Genom att i stillet an-

IKontakter ska i dessa fall kunna férmedlas
via Jarnvigskommitten. S linge ansvaret for
banférdelningen ligger hos SJ dr det svart att
se hur detta paverkar det faktum att SJ ges in-
syn i konkurrentens planerade verksamhet.
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vinda nigon form av tringselprissatt-
ning — enligt ett likartat resonemang som
inom viigsektorn - skulle man kunna fi de
som ir ansvariga for verksamheten att (a)
tidigare- eller senarcligga avgingar till
mindre belastade tidpunkter, (b) sl sam-
man tdg som passerar en trang sektor eller
(c) helt avstd frin viss trafik. Kanske
skulle den heta debatten om ett tredje
spar genom “Getingmidjan” sdder om
Stockholms Central se annorlunda ut om
utnyttjandet av denna bandel vore av-
giftsbelagd!

Aven i trafikledningen maste en neu-
tral part — inte SJ — ges huvudansvaret.
Man bér underséka om det ocksd ir moj-
ligt att med hjalp av incitamentsavtal for-
bittra disciplinen vad giller tidtabellhall-
ning; sidana avtal med en mycket enkel
konstruktion sluts for nirvarande mellan
det amerikanska persontrafikfGretaget
Amtrak och de godstransportforetag vars
banor Amtrak utnyttjar for sin verksam-
het (Larson [1992]).

Det liggande avregleringsforslaget
madste vidare preciseras vad giller de pri-
ser som SJ ska ta ut for att ge nya operat§-
rer tillgdng till "gemensamma tillgingar”,
Detta iir ocksa en forutsittning for att ef-
terlevnaden ska kunna kontrolleras. Som
tidigare avregleringar visat gar det knap-
past att avskaffa alla regler och lita pd att
den resulterande marknaden loser alla
problem. I stillet miste nya regler ange
konkurrensens forutsiittningar och efter-
levnaden av dessa regler miste kunna
kontrolleras. Kostnaden for att skapa
grinser for och kontrollera en marknad
som efter 150 ar ges nya former fir inte
vare en avgorande begrinsning fér sddan
verksambhet,

Utan att ha ett fardigt svar pi exakt hur
detta ska gi till borde man ocksd Gver-
viga mojligheterna att initialt fa iging en
fungerande andrahands- eller leasing-
marknad fér rullande materiel. Ett annat
sitt att sikerstilla dynamik inom bran-
schen #r att silja nigon del av nuvarande
SI; exempelvis ir TGOJ ett heligt dotter-

bolag som #ger viss rullande materiel och
som har kunskap om j&mvigstrafik.
Detta skulle 6ka ocksa det indirekta kon-
kurrenstrycket. En operatdr som bedriver
verksamhet i en del av niitet har lattare att
pabdra trafik i en annan del med férhopp-
ning om att f& del i goda vinster, jamfért
med om den som Gverviiger nyetablering
star utanfdr sektorn,

Ar det énskvirt med konkurrens?

I ett tidigare nummer av Ekonomisk De-
batt framfor Nils Bruzelius inviindningar
mot separeringen av trafik och infrastruk-
tur. Pa flera punkter delar jag hans syn-
punkter men i dtminstone tva avseenden
vill jag resa invindningar.

Ett av hans argument mot den svenska
jarnvagsmodellen, och i synnerhet mot en
framtida avreglering, dr att det inte ar
onskvirt att medge trafiktillstind for flera
operatorer. Skalet ir att det finns stor-
driftsfordelar inte bara inom infrastruktu-
ren utan ocksi i trafikdelen. Nyetablering
skulle dirfor innebira onddiga startkost-
nader, éverutbud m m; detta argument
ligger ocksd till grund for att departemen-
tet vill kunna siga nej till trafikeringsan-
sokningar (jfr iven Bruzelius m fl [1993]),

Jag delar uppfattningen att det finns
stordriftsférdelar ocksd i sjilva tagtrafi-
ken. Den utveckling som pagar inom sa-
vil ST somi andra linder innebir emeller-
tid att dessa produktionsegenskaper fir
minskad betydelse. Tidigare har SJ an-
vant sk RC-lok for sdvdl person- som
godstdg. Med detta forfarande har man
gjort viktiga samordningsvinster. Idag in-
troduceras X2000 och nya motorvagns-
konstruktioner som inte har samma flexi-
bilitet i anviindningen. Utvecklingen av
SIs nya affarsomréden innebir vidare att
kompletta tigsitt gir i pendeltrafik
Stockholm—Gdéteborg, —Malmd, —Karl-
stad, —Falun osv och i huvudsak inte an-
vands pa andra delstriickor; ocksa detta
minskar omfattningen av samordnings-
férdelar i en stor organisation. Fler exem-
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pel av denna art finns.

De eventuella forlusterna av stordrifts-
fordelar maste ocksa stillas mot de méj-
liga vinster som en avreglering skulle in-
nebiira. Enligt min mening ligger denna
potential framfor allt i marknadens dyna-
mik. Aven om jarnvagstrafik ir delvis
hart utsatt for konkurrens frin andra
transportmedel ar detta inte tillrickligt
nér det giiller utprovriingen av nya affars-
ideer. Givet ett visst yttre konkurrens-
tryck, torde dynamiken pd en marknad
med flera producenter — dir operatérer
kan testa nya marknadssegment med pro-
duktionsldsningar som vi idag bara kan
gissa oss till hur de ser ut — vara stérre in
om samma marknadsefterfragan tillgodo-
ses av en enda tillverkare. Jarnvigen be-
héver mer av vad Schumpeter kallar
marknadens skapande forstorelse.

En annan invindning som Bruzelius re-
ser mot den svenska jirnviigsmodellen ir
att denna inte har etablerats nigon an-
nanstans i virlden pa kommersiella grun-
der; uppdelningen forutsiitter statlig in-
blandning. Ett skl till att jarnvigen ge-
nom historien utgjort en vertikalt integre-
rad verksamhet, kan vara att interaktio-
nen mellan olika typer av trafik pi en
bana respektive mellan trafik och banun-
derhdll dr av en mycket komplex natur.
Det dr darfdr svart att via avtal och regler
etablera fungerande relationer mellan se-
parata foretag; jirnvagstrafik och infra-
struktur har - till skillnad frin i vigsek-
torn, flyget etc — hanterats inom ramen
for ett enda foretag,.

Nyare forskning kring fragan om varfér
det finns foretag ldgger stor vikt vid pre-
misserna for att skriva kontrakt mellan
parter, kontrakt som reglerar vad som ska
galla under olika férutsittningar. Om det
ar svart att formulera avtalen tillrickligt
entydigt, att dvervaka deras genomfs-
rande osv kan parterna — for att begriinsa
osikerheten —vilja att overlita tolknings-
foretradet till en part i avtalet eller att g
samman. Samgaende har 4 andra sidan en
kostnad i form av forsvagad kostnadsef-

fektivitet etc i den stérre organisationen
(Grossman & Hart [1986]).

Mojligheten att skriva avtal mellan fri-
stdende parter kan alltsd vara av bety-
delse for valet mellan ett enda integrerat
foretag eller flera fristiende. Men om for-
utséittningar for att uppriitta och genom-
fora avtal forindras kan ocksd limplighe-
ten med olika verksamhetsformer forand-
ras. Det finns darfor anledning att Gver-
siktligt beskriva ett forskningsprojekt
med betydelse fér denna avvigning,

Kapacitetsfordelningsproblemet

Med finansiering frén Kommunikations-
forskningsberedningen pégir ett arbete
med syfte att ta fram ett tillvigagingssitt
som battre in idag fordelar knapp banka-
pacitet, dvs lagger tidtabeller.* Uppgif-
ten omfattar tvad huvudproblem. Fér det
forsta maste man hitta en metod som (a)
kan underséka om trafik enligt en tinkt
tidtabell &r (tekniskt) mojlig att kora, (b)
klarar att sammanjamka &nskemal frin
olika intressenter och (c) givet dessa krav
kan generera en effektiv anvindning av
tillginglig kapacitet.

Centralt for detta problem ir den kom-
plexitet som ir férenad med tidtabelkiigg-
ning i system av den typ som jirnviigen re-
presenterar. Sedan nagra ar har sk dual
optimering utvecklats fér att losa likar-
tade problem (Fisher [1985]); exempelvis
har tekniken anvints for att finna det billi-
gaste sittet for ett flygbolag att férdela
personal mellan sina plan. Resultaten
fran en f6rstudie visar att metoden ir till-
lamplig dven for att hantera jirnvigens
optimeringsproblem  (Briinnlund mfl
[1993]). Tillvigagangssittet utgér en till-
limpning av Lagrangeoptimering med re-
striktioner av sk heltalsnatur.

*Arbetet bedrivs gemensamt av Centrum for
Transport- och Samhillsforskning i Borlange
och Avdelningen for optimeringslira och sy-
stemteori, Matematiska institutionen, Tek-
niska hogskolan i Stockholm.
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For att 16sa det tidtabelltekniska pro-
blemet erfordras — forutom ett funge-
rande optimeringshjilpmedel, kraftfulla
datorer mm —information ominblandade
operatorers viirdering av olika tidtabeller.
Det ar emellertid uppenbart att den som
kor tdg inte har anledning att for en tidta-
bellsamordnare utan vidare avslja sina
virderingar. Inom ramen for dagens sy-
stem for tidtabellaggning 4r i stillet incita-
menten siddana att man séker betona be-
tydelsen av den egna verksamheten och
de forluster som en begrinsning dirav
skulle innebira. Forekomsten av asym-
metrisk information om virdet av av-
gings- och ankomsttider (operatdren,
men inte ‘den som ska lagga tidtabel] har
den relevanta kunskapen) utgdr det andra
analytiska delproblem som man stills in-
for.

For att hantera detta problem har en
auktionsliknande process utvecklats. Del-
tagarna i processen rapporterar till en
samordnare dels vilken tidtabell som man
helst vill kora, dels vilken nytta (betal-
ningsvilja) man har av en sidan tabell och
dels hur nyttan skulle avta om man
tvingas bort fran bista-laget. Det pris som
man kommer att i betala ges av de effek-
ter som de egna dnskemalen ger pd andras
mdjligheter att kora sina basta-upplagg.

Avsikten ar att den narmaste tiden stu-
dera vilka incitamentsegenskaper en s-
dan prissittningsprincip har. Diirvid kom-
mer ekonomiska experiment i laborato-
riemilj6 att utforas. Experimentdeltagare
fir under kontrollerade former och mot
en (faktisk) ersdttning som ir relaterad
till hur “vil” man lyckas, delta i "spel” ut-
formade for att studera den tinkta pro-
cessen. Den avgdrande frigan ir om spel-
deltagarna under givna forutsittningar in-
rapporterar sin ritta virdering av tidta-
bellen, eller om man forsdker “lura syste-
met” for att skaffa sig ekonomiska forde-
lar,

Om projektet lyckas i sina avsikter att
ta fram en fungerande tidtabelldggnings-
process, kan forutsiittningar skapas for att

klargdra roll- och ansvarsfdrdelningen
mellan olika operatorer, respektive mel-
lan operator och banférdelare. Dirmed
blir det littare att skriva entydigt formule-
rade avtal som ocksd kan anviindas for att
utkréva ansvar i efterhand: Annorlunda
uttryckt skulle forbattrade metoder fér
kapacitetsférdelning innebéra en poten-
tial f6r att den svenska jirnvigsmodellen
drivs fram som en kommersiellt motive-
rad divisionalisering och i slutinden av-
knoppning av verksambheter, i stillet for
som en statligt subventionerad konstruk-
tiort.

Ocksd pd denna punkt begrinsar den
lagda departementspromemorian intres-
set av den beskrivna utvecklingen for den
svenska jirnviigsmarknaden. Enligt {or-
slaget ska forhandlingar mellan inblan-
dade parter och administrativa tumregler
avgora kapacitetsfordelningen. Detta ér
en pitaglig viljeférandring jimfért med
SOU 1993:13 som rekommenderade me-
todutveckling av prismekanismer for att
kunna hantera denna typ av problem.

Jarnviigar gar inte ihop

En sannolikt avgdrande omstindighet for
1988 drs uppdelning var de underskott
som jarnvigen sedan flera ar uppvisat.
Dessa underskott var itminstone delvis
ett resultat av att regering och riksdag ef-
ter 1970-talets intensiva debatter inte
langre ville acceptera SJs forslag om ned-
laggning av icke lonsamma bandelar. Ge-
nom en organisatorisk separering tyckte
man sig didrfor 1988 dstadkomma ett for-
battrat effektivitetstryck pd det "nya SJ”.
Man skapade ocksd utrymme for att
stodja en eftersatt infrastruktur,

Uppdelningen har inte satt stopp for
subventionerna till jarnvigssektorn. Ban-
verket fick 1992 6700 milj kr i anslag
(varav 3700 milj kr avsig nyinveste-
ringar) medan SJ betalade ca 700 milj kr i
banavgifter. Utover detta kdps sk oldn-
sam trafik av stat och lin.

Med tanke pa att SJs totala kostnader
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(1991) ar ca 12000 milj kr ir subventio-
nerna omfattande i forhillande till sek-
torns storlek (subvention/omslutning
(6 700—700)/ (6 700+ 12 000)=32%). Med
tanke p& dagens statsfinansiella situation
ir detta aktningsvirda belopp.

Frigan ir om de eventuella samhilis-
ekonomiska vinster som nuvarande orga-
nisation ger och i framtiden skulle kunna
ge dr tillrickliga for att motivera detta
stdd. Varje sektoranalys med ansprik pd
att ge forslag som skall bidra till ett gott
utnyttjande av sambhiillets resurser miste
ta denna frigestillning i beaktande,
Ingen sddan diskussion finns i departe-
mentspromemorian.

Ett siitt att motivera stddet ar att en av-
reglerad trafik via dkade inslag av kon-
kurrens ger stora effektivitetsvinster. Som
framgdr av den tidigare diskussionen
kommer sadana vinster knappast att reali-
seras. En annan potentiell vilfirdsvinst
ligger i att priset for att utnyttja banan,
med nu gillande organisation, kan anpas-
sas till den marginella utnyttjandekostna-
den. Detta kan medge att tillgfingliga ban-
resurser anviinds effektivt, vilket inte
vore mdjligt om verksamheten tvingas
béra sina fulla kostnader.

Far att denna vilfirdsvinst ska realise-
ras miste dtminstone tvd forhillanden
vara for handen. For det forsta ska de
marginalkostnadsbaserade avgifter som
tas ut vara korrekt beriknade. Ny forsk-
ning om principer for att berikna margi-
nalkostnaden for vigslitage (Newbery
[1988]) kan ha implikationer ocksa f&r hur
marginalkostnaden for banutnyttjande
bor berdknas. Om parallellen med viig-
sektorn hiller kan banavgifterna vara fér
lagt satta.

For det andra maste det finnas en avse-
viird Gverkapacitet i systemet; ju nirmare
kapacitetstaket som man producerar
desto nrindre iir skillnaden melian genom-
snitts- och marginalkostnader. Ett argu-
ment for ménga baninvesteringar ir emel-
lertid att firnvigens kapacitet ar otillrdck-
lig. Pa sidana hirt belastade avsnitt befin-

ner man sig relativt niira kapacitetstaket.
Detta innebér att genomsnitts- och margi-
nalkostnaden bérjat stiga. I sa fall finns
ingen skillnad mellan marginal- och ge-
nomsnittskostnad, dvs det finns inget
motiv for samhallet att subventionera for
att sikerstalla att tillginglig bankapacitet
anviinds fullt ut. Bdda dessa observatio-
ner ger anledning att ifrigasitta storleken
pa dagens subventionsnivier.

Separering av bana och trafik, och det
faktum att banhillning inte ir konkur-
rensutsatt, kan ocksd i sig ge effektivitets-
forluster. Verksamheter med oprecist for-
mulerade mil, outvecklade uppfdljnings-
rutiner och svaga system for utkriivande
av resultatansvar kan leda till andra och
hégre produktionskostnader &n verksam-
heter dir dessa instrument ar bittre ut-
vecklade., Som bla framgdr av RRV
[1993] finns det ocksé anledning att tro att
det finns en rationaliseringspotential
inom banunderhillet.

Den svenska jirnvigsmodellen har si-
ledes resulterat i ett 6kat flode av subven-
tioner till jirnvigssektorn. Effektivitets-
skill kan anfGras for att detta { vissa fall
kan vara korrekt, men frégetecken finns.
Skillnaden i angreppssitt jimfért med
Tyskland och England dir utgdngspunk-
ten ir att banhdllaren ska tdcka sina kost-
nader, och de skillnader i kostnadseffekti-
vitet i banhallningen som detta kan inne-
bira, ger ytterligare skil till eftertanke.
Det finns darf6ér anledning att 6vervaga
ett annorlunda utformat sétt att utkriva
kostnadsansvar for banhallning.

Slutsatser

Trots viss klagan i pressen har den om-
strukturering av svensk jirnviig som idag
har mer an fyra ir pa nacken lyckats fér-
vanansvart vil; jirnvigen fungerar fran
ett kundperspektiv fortfarande ungefar
som vanligt. Inom nigra ir torde dess-
utom alla miljarder som spenderas pa ny
infrastruktur att markas inte bara genom
forseningar under byggtiden.
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Min huvudslutsats av nu férda resone-
mang ir att av tre alternativa huvudvigar
att gd vidare - departementets eget for-
slag, konkurrens inom ramen fGr en
“verklig” avreglering respektive dterfor-
ening av bana och trafik — s4 har man valt
det simsta; de foreslagna regelindring-
arna medger konkurrens endast pi SJs
villkor.

Jag har ocksa tagit upp vissa invind-
ningar mot den svenska jarnvagsmodellen
som sidan mot bakgrund av alternativet
att i huvudsak dtergd till en vertikalt inte-
grerad jdrnvégssektor. Enligt min upp-
fattning finns det méijligheter att vida-
reutveckla en organisation med delat an-
svar for bana och trafik pa ett sétt som ger
forutsattningar for konkurrens till rimliga
kostnader for statsbudgeten. De avgd-
rande frigetecknen ligger darvid dels i
den osikerhet som finns betriffande moj-
ligheterna att kontrollera banhallnings-
kostnaderna och dels huruvida nya meto-
der for kapacitetsfordelning har dnsk-
vérda prestanda.

Bruzelius avslutar sin artikel med att
hinvisa till teorier kring byrékraters be-
teenden for att férstd varfér jirnvigssek-
torn ser ut som den gor. Enligt min upp-
fattning dr detta inte bista siittet att for-
klara den svenska jirnvigsmodellen, Det
6verskattar byrdkratins betydelse for av-
gorande politiska beslut,

En alternativ forklaringsmodell maste i
stallet gi tillbaka till gingna irs debatter
om jarnvigsnedliggningar. Ett aktuellt
exempel pd samma fencmen ir de stora
pengar som spenderas pa Inlandsbanan
darfor att ingen vagar ta ett nedlaggnings-
beslut, Svenska politiker vet vad det kos-
tar opinionsmiissigt att ligga ner jirnvi-
gar, [ stiillet visar man "handlingskraft™ i
form av overbud om nyinvesteringar.
Med denna forklaring dr den svenska
jarnviigsmodellen ett sitt for politikerna
att slippa att Oppet konfronteras med de
kostnader som ett Gverdimensionerat
jirnvigsnit innebir.

Sverige var tidigt ute med att forstka

reformera jirnvigen, men de f{6rind-
ringar som forestar i andra linder tyder
pa att vi dr p& vag att bli férbisprungna.
Framfor allt tycks det i andra lénder fin-
nas en insikt om behovet av att skapa
verkliga forutsattningar for konkurrens
och att kontrollera skenande subventio-
ner for att 3stadkomma en langsiktigt
konkurrenskraftig jirnvigssektor. Tills
dess att sddana insikter vunnit insteg
ocksa i Sverige finns det inte anledning att
genomf{dra en halvmesyr.
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