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Abstract

This thesis examines the deregulation reform of the Swedish railroad industry, focusing on
passenger transport between 1988 and 2005. The purpose of the thesis is to examine the
effects from the deregulation reform on prices, market concentration and to determine
whether SJ (the state owned incumbent) has been conducting strategic behaviour in order to
prevent new entrants to the market. The chosen method consists of interviews with the MD at
SJ between 1988 - 1998 Mr Karl-Erik Strand, the transportation researcher at SSE Mr Gunnar
Alexandersson. Statistical sources and companies financial reports have also been used. The
results that | have found were besides the fact that the market concentration is still significant
high and the profitability among the operators low, is that the prices has increased more than
CPI during the period but the competitive tendering has resulted in lower government
subsidies after the deregulation. The most severe entry barrier new entrant firms have been
experiencing is the scarce supply of rolling stock. The shortage of equal access to rolling
stock has in some specific occasions been used by the incumbent SJ to act in a strategic
behaviour manner by preventing new entrant access to rolling stock and maintenance services
of the same. There has also been one case of confirmed predatory pricing by SJ. Therefore |
have suggested a dismantling of the rolling stock that is owned by SJ to create equal access to
rolling stock as a future development of the deregulation reform along with a deregulation of
the profitable railway lines as well.
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1 Inledning

Uppsats beskriver utvecklingen av jarnvégstrafiken fram till idag som utgjort grunden till en
gradvis alltmer avreglerad jarnvagstrafik. Denna avreglering har &gt rum med utgangspunkt ur
legala forandringar foreskrivna av regering och riksdag. Vidare beskrivs de olika aktorerna,
samt dess 6den, som antrade jarnvagstrafiken i avregleringens kolvatten. Darefter kommer en
analys att goras av monopolistens strategi i den omreglerade kontexten (med fler och nya
aktorer) samt avregleringens eventuella foljder for utvecklingen av effektiviten i
tagmarknaden.

| ekonomisk teori anses det allméant att alla former av restriktioner sker pa bekostnad av
ekonomisk effektivitet, dock kravs alltid ett grundldggande regelverk for att
marknadsmekanismer Overhuvudtaget skall kunna verka. Valdefinierad tolkning av
aganderatt, aversion mot korruption samt en adekvat rattsapparat ar exempel pa mekanismer
som ar av betydelse for hur val ekonomisk effektivitet kan uppnds. Konsensus i det
grundlaggande ramverket ar att diskriminering och inskrankningar av konkurrens ej skall
foreligga. Syftet med allehanda avregleringar har, saval i Sverige som i andra lander, varit att
uppna en hogre ekonomisk effektivitet; aven i fallet jarnvagstrafiken. Ekonomisk effektivitet
ar i sig sjélvt ett uttryck vars innebord ger tolkningsutrymme i allra hogsta grad. Ekonomisk
effektiviteten kan vara gallande i termer som ekonomisk, politisk och/eller social rationalitet.
Inte nodvandigtvis implicerar ekonomisk effektivitet i ett ekonomiskt rationellt perspektiv
samma innebdrd som ekonomisk effektivitet ur ett socialt rationellt perspektiv. En marknad
som ar foretagsekonomiskt olénsamt kan samtidigt vara samhallsekonomiskt 6nskvérd och
den svenska tagmarknaden ar sannolikt en sadan.

Under 1990-talet initierade ett flertal europeiska lander inom bl.a. EU en avregleringspolitik
som i stort syftade till att 6ka graden av marknadslésningar pa omraden som tidigare
dominerats av statssanktionerade monopolféretag. |1 Sverige borjade en forsiktig utveckling av
tagavreglering gradvis att realiseras redan pa 1970-talet. | och med detta utmarker sig Sverige
som ett av de lander som redan vid ett tidigt skede fick upp 6gonen for alternativa l6sningar
till den traditionalistiska monopolldsningen och &r darfor ett intressant land att analysera. Den
svenska avregleringen har &gt rum i flera partiella steg och under en langre tidsperiod, med
fokus pa att mojliggora saval regionala som lokala upphandlingar av tagtjanster pa olika
definierade tagstrackor. Under 1980-talet genomfordes flera regelandringar i Sverige som
Oppnade legala mojligheter for anbudsupphandlingar, dar andra trafikoperatorer an det statligt
agda Statens Jarnvagar (SJ) kunde komma i fraga. Det var dock forst under 1990-talet som
den inslagna avregleringspolitiken, eller kanske mer korrekt beskrivet, omregleringspolitiken,
reellt fick politisk sanktionering och drivkraft. Utanfér Sverige, foretrddesvis inom EU, har
tagavreglering dgt rum under 1990-talet, dar Storbritannien har statt fér den snabbaste och
mest utvecklade 6vergangen fran monopollésning till marknadsldsning. Fler EU-lander star
pa tur att skapa battre marknadsforutsattningar for respektive lands tdgmarknader. Detta fore
ar 2010 da dessa omregleringar da blir tvingande inom EU.

1.1 Bakgrund

Den svenska avregleringspolitiken har sin bakgrund ur ett i grunden forandrat politiskt synsatt
pa vad staten bor dga, driva och forvalta. Traditionellt har regleringar av olika marknader
motiverats ur ett samhallsperspektiv déar det ansetts att ett monopol varit den enda rimliga
vagen for att sékerstalla produktion samt uppratthallande och utveckling av tjansten. Genom
att tilldela en ensam aktor exklusivt tilltrade till marknaden utan konkurrens skulle aktdren
uppna stordriftsfordelar som syftade till att sakerstdlla produktionen dven pa omraden dar



mindre eller inga ekonomiska incitament foreldg. En avvéagning mellan social nytta och
ekonomisk nytta tycks ha varit fallet. Vidare ar det ként att i fallet jarnvégstrafik och SJ, har
aven stordriftsfordelarna kommit att nyttjats for att vertikalt integrera nedat i vardekedjan.' SJ
har inte bara 4gt sina tdg och jarnvagsnat utan &ven fastigheter, hotell, restauranter,
logistikforetag, bussforetag och farjor. Historiskt har det existerat flera privata producenter av
jarnvagstrafik men genom lagar och férordningar har de privata producenterna inkorporerats i
den statligt regisserade tagindustrin, allt i syfte att skapa an storre stordriftsfordelar i det
naturliga monopolet. Genom ett riksdagsbeslut ar 1988 omorganiserades SJ till ett
affarsdrivande verk med uppdraget att bedriva jarnvégstrafik. Samtidigt skapades Banverket
ur SJ med uppdraget att producera och underhalla jarnvéagsinfrastruktur. Vidare delades
Sveriges jarnvagsnat upp i ett stomnét och ett lanstrafikndt. Denna nyordning syftade till att
forbattra SJ:s mojligheter att bedriva konkurrenskraftig jarnvagstrafik och lata fristdlla
ansvaret for infrastrukturen till Banverket. Ett antal Trafikhuvudman skapades som ansvariga
inom ett 1an for driften av lokal samt regional kollektivtrafik, detta antingen genom egen drift
eller genom inkopt drift av ngon trafikutévare.’

1 juli ar 1996 beslutade Riksdagen att godstrafik inom stomnatet skulle 6ppnas for konkurrens
men att SJ skulle ha kvar en monopolstillning pa de lénsamma strackorna av den
interregionala persontrafiken. Dock fick regional och lokal persontrafik inom och nu &ven
mellan angransande lan offentligt upphandlas i konkurrens av respektive Trafikhuvudman.’
Vidare kunde de av SJ beddémda foretagsekonomiskt oldnsamma interregionala strackor
upphandlas i konkurrens.* Séledes hade den tidigare historiska forestallningen om
stordriftsfordelar nu reviderats.

1 januari ar 2001 bolagiserades affarsverket SJ till att bli ett statligt helagt aktiebolag och
verksamheten organiserades om (se Figur 1). SJ AB blev en trafikoperatdr inom persontrafik,
Green Cargo AB blev en trafikoperator inom godstrafik. Jernhusen AB blev ett bolag med
ansvar for forvaltning och drift av fastigheter. EuroMaint AB och SweMaint AB blev tva
bolag med ansvar for service och underhallstjanster till persontrafiken respektive
godstrafiken. Unigrid AB blev ett foretag som producerade datatjanster och saldes senare till
CapGemini. TraffiCare blev ett foretag som erbjod stations- samt ombordservicetjanster och
saldes senare till 1SS. Dessforinnan hade SJ redan avyttrat foretag sasom ASG, Swebus,
Scandlines, Royal Viking Hotel och Traffic Restaurants. De funktioner som inte gick att
privatisera eller omorganisera samlades i ett eget affarsverk for avveckling, ASJ.

Figur 1. Férandringen av Statens Jarnvégar till SJ AB.
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* Offentlig upphandling av SJ utvalda interregionala persontrafikstrackor sker sedan 1 juli, 1999 av den statliga
myndigheten Rikstrafiken, dessforinnan var det Delegationen for kdp av viss kollektivtrafik.



1.2 Problem

Den svenska avregleringen av jarnvagspersontrafiken har i en europeisk jamforelse bade
initierats tidigt (sluten av 80-talet) samt kommit langt i dess utveckling. Motiven bakom de
omfattande avregleringarna, var att jarnvagsindustrin bade i Sverige och i Europa hade dragits
med stora finansiella problem och lidit av effektivitetsstorningar. Problem uppstar ofta vid
dylika avregleringar varvid i detta fall SJ har anklagats for strategiskt beteende. Utdver detta
ar det av intresse att undersoka huruvida marknadskoncentrationen och implikationerna pa
resenarspriset forandrats i och med den genomférda avregleringen.

1.3 Syfte

Syftet med denna uppsats ar att inom ramen for ekonomisk teori underséka effekterna pa
resendrspriser och  marknadskoncentration efter avregleringen av den svenska
jarnvagspersontrafiken, samt huruvida SJ som marknadsdominerade aktor agnat sig at
strategiskt beteende for att avskracka nyetablerare fran intrade pa tdgmarknaden.

1.4 Avgransning

Uppsatsen kommer endast att behandla de upphandlingar och avregleringar kring
jarnvégspersontrafiken inom Sverige som &gt rum under tidsperioden ar 1988 fram till ar
2005. Godstrafiken och dess avreglering kommer darmed ej att behandlas i denna uppsats.
Vidare kommer inte omorganisationen av SJ till SJ AB, som i sig sjélvt ar ett kontroversiellt
amne, att behandlas i denna uppsats mer an i stora drag amnat som orientering for att kunna
beskriva tagmarknaden och dess aktorer.

1.5 Definitioner

| uppsatsen anvénds ibland olika begrepp dér innebdrden avses att vara densamma. Till
exempel har benamningarna tagoperator, trafikoperator, trafikutGvare och jarnvagsforetag i
denna uppsats samma innebord liksom jarnvégsstracka och trafikstracka. | uppsatsen goérs det
atskillnad mellan SJ och SJ AB. SJ syftar pa den bolagsstruktur som gallde fore ar 2001,
medan SJ AB é&r den renodlade trafikoperatéren som uppstod fran och med ar 2001.
Tagkapacitet &r benamningen pa en tagoperators potentiella produktionsvolym av
jarnvagstrafik med avseende pa antal lok, vagnar och dess sittplatser samt hur ofta dessa kan
nyttjas i trafik. Ett tdgsatt ar benamningen pa det kompletta tdg som vanligtvis anvands i
trafikutovningen, t.ex. ett lok som &r kopplat till ett antal tagvagnar. Trafikavtal avser
benamningen pa ett avtal, mellan staten eller en Trafikhuvudman och en tagoperator, som
reglerar vilken trafikstracka som tagoperatéren ar skyldig att trafikera och pa vilket séatt
trafiken skall bedrivas med avseende pa kvantitet (antal avgangar, sittplatser och hallplatser
etc.) och kvalitet (typ av tagsétt, serviceniva och punktlighet m.m.). Vidare anvands begreppet
avreglering i uppsatsen nar det mer korrekt borde beskrivas som en omreglering. Begreppet
avreglering anvands i uppsatsen med den innebdrd som avreglering av tagmarknad ger
upphov till, olika typer av regleringar kommer alltid att vara forestaende i tdgmarknaden.

1.6 Disposition

Uppsatsen ar disponerad sa att i det foljande avsnittet redogors for de vedertagna och
traditionella teorier som &r relevanta vid analys av tagavreglering. Avsnitt tre, metoddelen
innehaller en beskrivning av tillvagagangssattet for att skapa en samlande empirisk bild av det
analyserade omradet. Dessa resultat redovisas sedan i avsnitt fyra, marknadsbeskrivning och
analyseras i avsnitt fem, analysavsnittet. Slutsatserna presenteras i avsnitt sex och i avsnitt sju



granskas analys och slutsatser kritiskt. Slutligen, i avsnitt atta, redogors for vad som anses
lampligt att hanvisa till som fortsatt forskning.



2 Teori

| teoriavsnittet beskrivs den grundldggande teoretiska bakgrund som &r av relevant intresse
vid en analys av en avreglerad monopolmarknad, t.ex. teorin om utmaningsbara marknader
och intradesbarriarer. Vidare beskrivs var forskningsfronten i praktiken befinner sig idag i det
aktuella amnet som uppsatsen avser att behandla; avregleringen av jarnvagspersontrafiken i
Sverige.

2.1 Teorin om utmaningsbara marknader

De tidigare ndmnda motiven for naturliga monopol var forestallningen om att endast
stordriftsfordelar kunde sakerstalla produktion av tagtjanster pa ett samhallseffektivt satt.
Teorin om utmaningsbara marknader, eller “contestable markets” presenterades av Demsetz °
samt Baumol, Panzar och Willig °. Denna teori pavisar att en marknad kan fungera pa ett
rationellt och effektivt satt &ven om endast en eller ett fatal aktorer ar verksamma pa
marknaden. Detta stallningstagande utgar fran en forestallning om att ett potentiellt hot om
nyetablering fran konkurrerande aktorer ar tillrackligt for att monopolisten &r nodsakad att
anpassa sig till de forutsattningar som skulle rada vid en fullt utsatt konkurrenssituation.
Denna anpassning skulle kunna vara relaterat till pris, tjanster och kvantitet. Med andra ord
skulle monopolisten vid en fullstdndigt utmaningsbar marknad tvingas producera tjansten till
det pris samt kvantitet som efterfragan pabjuder for att maximalt extrahera efterfragan och
darigenom gora en nyetablering olonsam i det langre perspektivet. Monopolisten maste
tillampa en marginalkostnadsprissattning sd att ingen Overavkastning  uppstar.
Marginalkostnadsprissattningen resulterar i att en monopol- eller oligopolmarknad uppnar en
liknande grad av effektivitet som en marknad karakteriserad av manga aktorer. | en
utmaningsbar marknad &r monopolistens strategiska beteende irrelevant. Om monopolisten
daremot kan Overtyga eventuella nyetablerare att monopolisten kommer férandra sin
affarsstrategi sa att nyetablerarnas marknadspotential reduceras, ar det troligt att nyetablering
ej ens kommer att realiseras.

De teoretiska forutsattningarna i teorin om utmaningsbara marknader &r dock restriktiva och
det antas att nyetablerarens kapitalstock inte innehaller nagra irreversibla kostnader (sunk
cost) vare sig vid intrade eller vid uttrade av marknaden (entry/exit cost). Inkopta tdg och
annan materiel skall kunna avyttras friktionsfritt till anskaffningspris. Nyetableraren antas
ocksa kunna séalja hela sin planerade tjansteproduktion till konsumenterna innan monopolisten
eventuellt hinner prisdumpa sin. Avslutningsvis antas det att nyetableraren kan producera
kapacitet till samma pris som monopolisten. Dessa tre restriktioner leder till att teorin i
praktiken ar svar att applicera pa nagon marknad Gverhuvudtaget. Priser kan naturligtvis
andras fran en dag till en annan men de flesta tg ar i huvudsak inte standardiserade till den
grad som t.ex. trafikflygplan, dar eftermarknaden blivit mycket likvid. Huruvida
nyetableraren kan producera till samma kostnader som monopolisten ar oklart, den primara
anledningen for en ny tagoperator att etablera sig borde dock rimligen vara att tagoperatéren
anser sig kunna producera till 1agre kostnad ar monopolisten.

2.2 Teori om intradesbarriarer

Mojligheten att dntra en marknad beror bl.a. pa om det existerar intradeshinder eller ej, ndgon
form av intradeshinder existerar troligtvis alltid. FOr att analysera i vilken utstrackning
nyetablering kan ske ar det nodvandigt att definiera termen intradeshinder pa den marknad

> Demsetz.
® Baumol, Panzar och Willig.



som avses. Kortfattat kan intradeshinder generellt definieras som alla de faktorer som hindrar
eller forsvérar for en entreprendr att friktionsfritt etablera verksamhet p& marknaden. Stigler ’
definierar intradesbarriarer som en produktionskostnad som uppstar for ett foretag som vill
etablera sig pa en marknad men som inte uppbars av de foretag som redan ar verksamma pa
marknaden. Detta kan aterkopplas till avsnittet ovan, om irreversibla kostnader, dar det
etablerade foretaget kan ut6va prissattning Over marginalkostnaden. P& en marknad
karakteriserad av intradeshinder ar dveravkastning for det etablerade foretaget likaledes fullt
maojligt. UtOver entry cost ar det av betydelse i en etableringskalkyl att vardera de eventuella
exit cost som kan uppsta nar en aktor vill lamna marknaden, ty hoga nedlaggningskostnader
har en negativ paverkan for foretagets incitament till etablering vid handelse av likvidation.
Ytterliggare en faktor som paverkar skillnader i kostnadsstrukturen for en nyetablerad och en
etablerad aktor ar de eventuella inlarningseffekter som den etablerade aktdren kan dra fordel
av jamfort med en nyetablerare. Till exempel kan det vara rimligt att anta att SJ AB har storre
erfarenhet av att trimma in och optimera nyforvarvade tagsatt jamfort med en aktor som for
forsta gangen skall géra samma sak.

Ekonomisk teori gor skillnad pa kortsiktiga intradesbarriarer och langsiktiga intradesbarriarer.
Vilket perspektiv som &r bast applicerbart i analysen ar beroende av huruvida den etablerade
aktdren antas producera langsiktiga vinster eller kortsiktiga vinster. | en marknadsanalys dar
marknaden antas vara karakteriserad av langsiktig vinstgenerering ar tillika de langsiktiga
eventuella intradesbarridrerna av storre paverkan for en nyetablerad aktors incitament, snarare
an de kortsiktiga eventuella intradesbarridrerna. Patent av olika slag &r till sin natur ofta
medvetna langsiktiga intradesbarridrer, medan t.ex. koncessionsforfarande skulle beskriva en
kortsiktig intradesbarriér.

2.2.1 Identifiering av intradesbarriarer

Det finns tre vedertagna intrddesbarridrer att analysera for vid en undersokning av en
marknad.®

e Absoluta kostnadsfordelar
e Skalfordelar vid kapitalintensiv produktion
e Produktdifferentierad marknad

Absoluta kostnadsfordelar kan vara av exogen natur t.ex. tullavgifter eller motsvarande.
Tullavgifter uppbars inte av en nationell aktér men maste eventuellt uppbéras av en utlandsk,
dock ar tullavgiften inte en avgift som den enskilda aktoren kan rada dver och ar darmed att
betraktas som exogen. Endogena absoluta kostnadsfordelar resulterar dock i att en etablerad
aktor kan utdva prissattning 6ver marginalkostnad och darmed generera 6veravkastning utan
att for den skull utsattas for konkurrens av nyetablerare eller hot om konkurrens av
nyetablerare. S& lange som den etablerade aktéren kan atnjuta en lagre total kostnadsbas for
sin produktion kommer priset kunna bestammas till ett lagre dn vad nyetableraren ens kan
producera for. En marknadssituation dar en etablerad aktor atnjuter absolut endogen
kostnadsfordel kommer, allt annat lika, aldrig utsattas for konkurrens varvid langsiktig
overavkastning ar majlig. Det ar mot bakgrund av detta troligt att suboptimering uppstar sa
lange som de absoluta kostnadsfordelarna kvarstar.

" Stigler.
8 Bain.



2.2.2 Teori om skalfordelar

Inom ekonomisk teori &r det ett vanlig forekommande antagande vid produktion av varor och
tjanster att tala om skal- och natverksférdelar. Om kostnadsfunktionen for en leverantor av
t.ex. jarnvagstrafik karakteriseras av att genomsnittskostnaden per producerad enhet avtar
med produktionsvolymen (q') beskriver detta forh&llande att det rader skalférdelar
(economies of scale). Vidare beskriver detta samband att vid en given produktionsniva (q°) &r
genomsnittskostnaden konstant (constant return to scale). Normalt beskriver dven detta
samband att det vid en given produktionsnivd (g, s& har de skalférdelar vid de lagre
produktionsnivaerna reducerats till att slutligen omvandlas till att bli skalnackdelar
(diseconomies of scale). Detta ger oss att det, givet en specifik marknadsstruktur, existerar en
teoretisk optimal produktionsniva dar genomsnittskostnaden per producerad enhet &r lagst, det
vill s&ga skalférdelarna varken minskar eller blir skalnackdelar (9 < q" < g° och derivatan for
genomsnittskostnaden ar negativ for produktionsnivaer = g, noll fér produktionsnivaer = q°
samt positiv for produktionsniva g).

2.2.3 Teori om natverksfordelar

Nétverksfordelar (network economies) ar en foreteelse som inom transportforskning brukar
delas upp i tre variabler:

e Economies of scale
e Economies of density
e Economies of scope

Economies of scale implicerar avtagande kostnader nér foretagets produktion véxer. Med
economies of density menas att marginalkostnaden avtar nar t.ex. antalet resande véxer pa en
viss trafikstracka. Economies of scope innebér att marginalnyttan av t.ex. en viss trafikstracka
blir storre nar den ingar i ett stérre natverk. Den praktiska innebérden av dessa
natverksfordelar ar att nyttan av tjansten eller produkten ¢kar nar den ingar i ett storre
natverk. Till exempel ar det rimligt att anta att nyttan med den forsta telefaxen som nagonsin
saldes varit hogst begransad om ens nagon alls for den forsta koparen. Nyttan med denna
telefax 6kade dock i takt med att flera telefaxar saldes, vilket ar ett exempel pa en direkt
natverksfordel. Likadan logik géller for telefoner, e-postkonton samt postadresser.
Jarnvagstrafikens direkta natverksfordel ar att ju fler tagstationer och strackor som trafikeras
desto storre nytta for den aggregerade konsumtionen. Den indirekta natverksfordelen é&r att ju
fler manniskor och gods som anvander sig av jarnvagstrafiken desto fler tdigavgangar kommer
att erbjudas. Fler tdgavgangar leder till 6kade valmojligheter for tagresendrerna och nyttan
okar for varje enskild tagresenar.

Ovanstdende stycke behandlade primart natverksfordelar i konsumtionen men
natverksfordelar kan &ven existera i produktionen. Om det ar billigare for ett foretag att
trafikera tva jarnvégsstrackor jamfort med att tva foretag trafikerar varsin av de tva
jarnvagsstrackorna, finns det natverksférdelar i produktionen. | fallet jarnvagstrafik har just
uppfattningen om nétverksfordelar i produktionen historiskt spelat en stor roll vid
forstatligandet av privata jarnvégsstrackor och bildandet av Statens Jarnvédgar. Endast en
ensam operator har tidigare ansetts kunna driva jarnvagstrafik i Sverige pa ett
samhallseffektivt och konsumenteffektivt satt. Denna valda strategi har motiverats med
antaganden om stordriftsfordelar och att fasta kostnader kunde fordelas pa en storre
produktionsvolym, samt att forhindra dubbelarbete i produktionen.



2.2.4 Strategiskt beteende

En viktig faktor att analysera vid nyetablering pa en marknad ar hur de redan etablerade
aktorernas agerande antas utvecklas nar en ny aktoér antrar marknaden. En marknad som
karakteriseras av en stor dominerande aktor (incumbent) kan antas agera pa ett satt som
forsvarar eller gor en nyetablering mer kostsam an vad som annars skulle vara brukligt. En ny
aktor skulle hogst troligt konkurrera med antingen kapacitet eller pris och for en redan
etablerad aktor skulle en sadan konkurrens kunna bli kostsam. Ifall den nya konkurrensen
skulle bli intensiv &r det i vissa fall rimligt att den etablerade aktéren kortsiktigt skulle valja
att avsta frdn nagra marknadsandelar istallet for att vélja konfrontation med nyetableraren.
Med ett sadant agerande fran den etablerade aktoren skulle det saledes vara “fritt fram” for
nyetableringar tills dess att den etablerade akt6rens marknadsandelar sjunkit sa pass mycket
att dess marknadsdominans avtagit (givet att den etablerade aktoren ej har absoluta
kostnadsfordelar som diskuterats i 2.2.1). En dylik utveckling skulle sannolikt ej vara
tillfredstéllande for den etablerade aktéren. Mer troligt &r att den etablerade aktoren, istallet
for att ej vidtaga nagra atgarder vid en nyetablering, skulle konfrontera nyetableraren i syfte
att avhalla den fran marknaden. Konfrontationsstrategin skulle troligen, atminstone
kortsiktigt, generera en kostnad for den etablerade akttren i form av lagre intakter. Resultatet
av konfrontationsstrategin skulle kanske leda till att nyetableraren drar sig ur marknaden da
konkurrensen fran den dominerande aktérer blev for hard, inte sallan med forlust i
rakenskaperna.® For den etablerade aktoren &r sdledes konfrontationsstrategi med kortsiktiga
forluster en effektiv strategi for att langsiktigt bibehalla en dominerande marknadsstéllning,
givet att den kortsiktiga kostnaden for att konkurrera med nyetableraren &r lagre &n det
langsiktiga intaktsbortfallet utifall nyetableraren skulle latas etablera sig permanent pa
marknaden.

De eventuella konsekvenserna av en marknadsdominerande aktérs aggressiva
konfrontationsstrategi for en nyetablerare har nu blivit utredda. | praktiken skulle det vara én
mer Onskvart for den dominerande aktdren att, istéllet for att de facto genomfora en aggressiv
konfrontationsstrategi, skapa ett rykte om sig i branschen vilket skulle karakteriseras av att
den dominerande aktoren alltid tillampar aggressiv konfrontationsstrategi vid eventuella
nyetableringar. Detta rykte skulle kunna vara resultatet av att den dominerande aktéren internt
skapar en trovardig forbindelse att alltid, vid alla typer av nyetableringar oavsett
marknadssegment eller regionalt omrade, tillampa en aggressiv konfrontationsstrategi vid
handelse av nyetablering.® Férbindelsen skulle vara gallande oavsett om den aggressiva
konfrontationsstrategin ar I6nsam eller inte i det korta perspektivet. Om t.ex. SJ vid den forsta
upphandlingen av Kustpilens trafik i sodra Sverige skulle vélja att 1agga ett anbud som &r
signifikant lagre an vad som skulle anses vara skéligt, givet trafikstrackans
produktionskostnader, &r det inte troligt att eventuella nyetablerares anbud skulle vinna. Ett
initialt dylikt konsekvent agerande fran t.ex. SJ skulle i andra kommande upphandlingar
kunna leda till att nyetablerare inte skulle bemdda sig att bekosta ens ett anbud om de pa
forhand ar medvetna om SJ:s forestdende “underbud”. Ett avskrackande rykte skulle darmed
kring SJ har skapats resulterande i att ingen nyetablering skulle &ga rum.

Rykteseffekten skulle kunna vara sérskild effektiv vid en fragmenterad marknad, dar den
dominerande aktoren endast erfar konkurrens pa enskilda regionala marknader och dar
nyetablerarna helt eller delvis saknar koordinationsmojligheter att tillsammans utmana den
dominerande aktorens marknadsandelar. Exempel pa en sadan fragmenterad marknad é&r

° Antaget att nyetableraren har irreversibla kostnader.
1 Cabral, sid. 55-59.



jarnvagspersontrafiken i Sverige vars trafik upphandlas saval regionalt som centralt av olika
anbudstagare och dér SJ historiskt varit helt eller delvis dominerande som trafikoperator.

2.3 Pris- och kvantitetskonkurrens

| avsnitt 2.2.4 beskrevs en dominerande aktors incitament till strategiskt beteende i syfte att
mota eller helt undanrdja eventuell konkurrens. | ekonomisk teori ar det brukligt nédr en
specifik marknad skall beskrivas att skilja mellan pris- och kvantitetskonkurrens. En
marknadsaktor kan saledes konkurrera med tva olika variabler, pris och kvantitet.
Jarnvagstrafiken i Sverige &r inget undantag i detta avseende. En trafikoperatér kan
konkurrera med biljettpriser och med antal tdgavgangar vid olika tidpunkter, fran och till olika
hallplatser samt med olika mangder sittplatser. Beroende av vilken typ av konkurrens som
tillampas (pris- och/eller kvantitetskonkurrens) inom jarnvéagspersontrafiken i Sverige
kommer utfallet av konkurrensen bli olika. N&r kvantitetskonkurrens féreligger beskrivs
denna konkurrens som Cournot-konkurrens. Innebdrden av kvantitetskonkurrens enligt
Cournotmodellen ér, att pa en marknad med tva aktorer kommer priset att bestammas till ett
pris som dverstiger marginalkostnaden men ligger under monopolpriset.™ Ju fler aktrer som
ar verksamma pa marknaden, desto narmare marginalkostnaden kommer priset att hamna. Néar
marknaden karaktériseras av priskonkurrens, beskrivs denna konkurrens som Bertrand-
konkurrens.* Innebérden av Bertrandmodellen &r att p& en marknad med tva aktorer s&
kommer priset att tangera marginalkostnaden liksom vid perfekt konkurrens. | praktiken &r
utfallet av Bertrandmodellen mindre trolig da marginalkostnadsprisséttning torde vara ett
relativt séllsynt fenomen pa en Oppen privat marknad. Vidare antas utfallet i
Bertrandmodellen endast gélla utifall de tva aktorerna konkurrerar med en homogen produkt
och dar foretagen har konstant samt likadan marginalkostnadsstruktur.

Generellt ar det rimligt att anta att det &r enklare for en trafikoperatér inom jarnvégstrafiken i
Sverige att andra priset for sin produkt, snarare dn att andra tagkapaciteten. Biljettpriser kan
andras dagligen medan antalet tagvagnar och avgangar (tagkapacitet) tar betydligt langre tid
att andra.

2.4 Prisdiskriminering

Genom att sdlja en likvardig tjanst eller produkt till olika priser beroende av konsumentens
betalningsvilja ar att betrakta som prisdiskriminering. Prisdiskrimineringen kan besta i att
priset pa en likvérdig vara varierar beroende pa konsumentens alder, kon, sysselsattning eller
hemland. Inom tjanstesektorer, dar det &r svart eller omajligt for konsumenten att sélja vidare
tjansten pa en andrahandsmarknad, ar narvaro av prisdiskriminering relativt vanligt. Inom
t.ex. den reguljara flygbranschen &r olika typer av prisdiskriminering ett vanligt
forekommande inslag i prissattningen av flygbiljetter. Olika ungdoms- och pensionarsrabatter
kan resultera i biljettpriser langt under vad en medelalders affarsresenar far betala for i princip
en identisk produkt.

Prisdiskriminering brukar vanligtvis delas in i tre grader, forsta, andra och tredje. Forsta
gradens prisdiskriminering (perfekt prisdiskriminering) innebér att priset pa en produkt
bestdms exakt efter respektive konsuments betalningsvilja. Exempelvis skulle en lakare med
vetskap om patientens ekonomiska status kunna anpassa sjukvardsavgiften efter patientens

11 Cabral, sid. 102-107.
12 Cabral, sid. 107-112.



betalningsformaga snarare dn efter de faktiska sjukvardsomkostnaderna. Detta ar i praktiken
svart att genomfora och existerar endast i sallsynta fall.*®

Andra gradens prisdiskriminering innebér att priset pa en produkt bestams genom skapandet
av kundgrupper dar respektive konsuments preferenser ligger till grund for olika prisgrupper
av likadana produkter. Konsumenterna valjer sedan sjalva till vilken kundgrupp de vill tillhora
genom s.k. sjalvselektion.** Andra gradens prisdiskriminering &r vanligt férekommande t.ex.
bland utbudet av mobiltelefonabonnemang. En konsument som ringer lite valjer kanske ett
kontantkortsabonnemang utan fasta manadsavgifter men med en hogre samtalstaxa, medan en
konsument som ringer mycket viljer ett abonnemang med manadsavgift men med en lagre
samtalstaxa. Tjansten ar densamma, mobiltelefonsamtal, men priset varierar beroende pa
vilket abonnemang konsumenten sjalv har valt. Inom flyget ar det vanligt med sjélvselektiv
atskillnad mellan affarsresenarer och privatresenarer. Genom att villkora en billigare
flygbiljett med krav om returresa forst efter veckoslutet (typ f.d. Apex), nagot som mojligen
passar affarsresendrer sdmre an privatresenarer, kan flygbolaget indirekt prisdiskriminera
bland konsumenterna.

Tredje gradens prisdiskriminering baseras pa selektion genom individuella indikatorer av
vilken persongrupp konsumenten tillnér tex. gammal eller ung, student eller
forvarvsarbetande.” Inom tdg- och reguljarflygnaringen i Sverige &r tredje gradens
prisdiskriminering numera ett staende inslag i prissattningen av respektive fardbiljetter.
Ungdoms-, student-, pensiondrs-, familje- och grupprabatter kan resultera i kraftiga
prisvariationer till samma resmal och med samma avgang beroende pa vilken rabatt som
konsumenten kvalificerar sig for. Saledes kan foretaget, genom att observera varje enskild
konsuments individuella indikatorer, direkt prisdiskriminera bland enskilda konsumenter till
skillnad fran i fallet med indirekt prisdiskriminering. Fler exempel ar s.k. versioning. Vilket
innebdr att forséljaren erbjuder ett utbud av likadana produkter men foérpackade samt
sorterade efter kvalitet med olika prisnivaer, t.ex. pocketbocker och olika klasser pa
tagbiljetter.

Prisdiskriminering ar per definition ett satt for en producent av varor eller tjanster att
extrahera efterfragan maximalt. Prisdiskriminering mojliggor en forsaljning av produkter till
konsumenter som annars kanske inte hade varit mojlig och ar i detta avseende inte nagon
negativ foreteelse.

Peak-load pricing &r en typ av prisdiskriminering, men som baseras pa faktiska variationer i
produktionskostnader som ett foretag kan hanfora till olika tider och dagar under aret. SJ har
t.ex. den stérsta kundtillstrémning under vardagar pa morgonen samt pa eftermiddagen. Aven
under nationella storhelger &r kapacitetsutnyttjandet hogt. For en tagoperatdr innebar detta
faktum med varierande kundtillstromning att tagkapaciteten maste dimensioneras efter
perioder med ett hogt trafikutnyttjande, vilket resulterar i en dverkapacitet under perioder med
ett lagre trafikutnyttjande. Detta ger vid handen att priset under hogtrafikperioden kommer att
vara hogre an under lagtrafikperioden, ty kostnaden for outnyttjad tagkapacitet (6verkapacitet)
under lagtrafikperioden torde vara svar att kapitalisera pa annat satt. Kostnaden for att
satisfiera efterfragan under hogtrafikperioden fordelas darfor till de kunde som reser under
denna period. Peak-load pricing ar férekommande &ven inom bl.a. reguljarflygbolag,
energibolag och telekommunikationsbolag med liknande underliggande variation av

13 Carlton Perloff, sid. 280-284.
14 Cabral, sid. 169.
15 cabral, sid. 170.
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kapacitetsutnyttjande. Det ar t.ex. i regel dyrare att flyga ut pa mandag morgon och hem pa
fredag eftermiddag an under andra tider pa de dagarna.

2.5 Tidigare studier

| flera tidigare studier har stora svenska avregleringar studerats. Avregleringen av den svenska
jarnvagstrafiken har analyserats av bl.a. Konkurrensverket, Statens institut for
kommunikationsanalys (SIKA), Kommunikationsforskningsberedningen (KFB)* och i
statliga offentliga utredningar (SOU). Utgangspunkten for de olika studierna har i stort sett
varit den densamma, “hur gora jarnvagstrafiken i Sverige samhallsnyttig, ekonomisk och
politisk rationell”. Statens offentliga utredningar har dock i hdg grad av sitt arbete fokuserat
pa legala och organisatoriska forandringar, medan Konkurrensverket, SIKA och KFB
fokuserat pa faktiska marknadsférhallanden och utfall.

| augusti 2001 startade en bred Gversyn dver den svenska jarnvagssektorn med fokus pa tva
uppgifter dels konsument- och samhéllsperspektiv, dels anpassningar av de svenska lagarna
till att mojliggora en implementering av EG-direktiv (det s.k. forsta Jarnvagspaketet) och de
nya reglerna om internationell jarnvégstrafik (det s.k. COTIF). Utredningen antog namnet
Jarnvagsutredningen och presenterade tre utredningsrapporter. Den 31 maj 2002
presenterades delbetankandet Ratt pd Sparet (SOU 2002:48) och den 25 november 2003
huvudbetankandet Jarnvag for resendrer och gods (SOU 2003:104). Slutbetdnkandet En
samlad jarnvéagslagstiftning (SOU 2004:92) presenterades den 15 september 2004.

2.5.1 Jarnvagsutredningens delbetankande Réatt pa sparet (SOU 2002:48)

Jarnvagsutredningen hade som mal att presentera nodvéandiga forandringar inom den svenska
lagstiftningen i syfte att kunna inforliva fyra EG-direktiv samt hur samhéllet organiserade de
olika aktorerna verksamma inom jarnvagssektorn. En effektivare éversyn och kontroll av
jarnvagstrafiken, fokus pa kunden och samhéllsekonomisk konkurrensneutralitet bland
trafikutdvarna var utredningens Overgripande syfte. |1 Jarnvagsutredningens delbetdnkande,
Ratt pad sparet, under ledning av Jan Brandborn, utreddes radande lagstiftning och
organisation inom jarnvagstrafiken i Sverige. Ratt pa sparet presenterade i maj 2002 flera
forslag till forandring av den svenska jarnvagstrafiken och den géllande jarnvéagslagen. De
viktigaste forslagen som delbetdnkandet presenterade var inrdttandet av en ny myndighet,
Jarnvagsstyrelsen. Jarnvagsstyrelsens framsta uppgift skulle vara att dvervaka att marknadens
parter behandlades korrekt i en sund konkurrens samt inordna Jarnvégsinspektionen i
Jarnvagsstyrelsen.'” Jarnvagsstyrelsen amnade fa ett uppdrag for jarnvagstrafiken strukturerat
liknande det som Post- och Telestyrelsen idag har géllande post- och telenédringen. Vidare
forordade utredningen en konkurrensneutral avreglering av sparbunden godstrafik,
resulterande i att godstrafikoperatorerna avtalar direkt med Banverket eller annan banégare
om trafikering med godstrafik pa avtalade strackor. Denna trafikeringsratt skall gélla saval
svenska som utldndska godstrafikoperatorer. Idag ar Jarnvégsinspektionen bildad och aktiv
samt en ny jarnvégslag (2004:519) tradde i kraft den 1 juli 2004 i enlighet med utredningens
forslag.

2.5.2 Jarnvagsutredningens huvudbetdnkande Jarnvag for resenarer
och gods (SOU 2003:104)

| detta huvudbetdnkande av Jarnvdgsutredningen har kunden varit i fokus. Utredningen
presenterade forslag om en sarskild resevillkorslag dar ersattning skall utga till kunden i

1 KFB 4r sedan den 1 januari 2001 en del av Vinnova.
Y http://www.regeringen.se/sb/d/119/a/5756
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handelse av forsening eller annan handelse som forsvarar resans genomférande.*® Det kanske
mest kontroversiella forslaget som utredningen presenterade var att alla licensierade
trafikoperatorer saval svenska som utlandska skall kunna bedriva kommersiell persontrafik i
konkurrens Over hela det svenska jarnvagsnatet och att ingen trafikoperator skall atnjuta
monopolstallning.’® | enlighet med jarnvagsforordningen (2004:526) gallande ratten att
bedriva jarnvagstrafik pa av staten &gt jarnvéagsnat, ges SJ ett monopolskydd pa alla de
interregionala strackor som SJ finner I6nsamma. Konsekvensen av detta var att utredningen
foreslog att SJ:s monopolstallning, pa de av SJ utvalda Iénsamma trafikstrackorna, skall lyftas
bort och att staten, trafikhuvudmannen, samt 6vriga infrastrukturagare ar fria att inga avtal
med den trafikoperator som bdast uppfyller kriterierna. De strdckor som av
foretagsekonomiska skal inte ar mojliga att trafikera, men som av samhallsekonomiska
och/eller transportpolitiska skal ar dnskvarda att trafikeras, skall liksom idag upphandlas av
Rikstrafiken respektive trafikhuvudméannen. Utredningen pekar pa att det finns aktorer bland
dem som idag ar aktiva i den upphandlade trafiken som har intresse och finansiell formaga att
aven bedriva kommersiell jarnvagstrafik.”® Vidare féreslog utredningen bl.a. att tilltrade till
inte enbart stationshyggnader var av intresse for nya trafikoperatorer utan aven tillgang till
serviceverkstader. Dessa serviceverkstader med inventarier ar av sa pass viktig natur att det ar
direkt konkurrenshammande om enbart SJ &ager reell tillgang till dessa. Utredningen foreslog
darfor en 6versyn av hur organisationen av materielforsérjningen samt servicefaciliteter skall
kunna utformas s att maximal konkurrensneutralitet uppnas vid upphandling.?

2.5.3 Jarnvagsutredningens slutbetankande En samlad jarnvags-
lagstiftning (SOU 2004:92)

Jarnvagsutredningens slutbetdnkande En samlad jarnvagslagstiftning presenterades i
september 2004. | denna utredning var inte Jan Brandborn féredragande langre eftersom han
avgick som Jarnvégsutredningens ordférande den 31 december 2003. Till ny ordférande for
Jarnvéagsutredningen och dess slutbetankande utsags Hovrattspresidenten Anders lacobaeus
den 1 januari 2004. Syftet med slutbetdnkandet har varit att skapa en modern
jarnvagslagstiftning genom att presentera forslag till hur inforliva fordraget om internationell
jarnvagstrafik (COTIF) i svensk ratt, genomfora en dversyn av jarnvagslagstiftningen samt
infbrazgdrslagen om marknadstilltrdde som presenterades i Jarnvag for resenarer och gods i
lagen.

2.5.4 Avreglering av jarnvagstrafiken. Forutsattningar for
konkurrensneutralitet vid upphandling (KFB-Rapport 2000:58)

I  Kommunikationsforskningsberedningens rapport Avreglering av jarnvagstrafiken,
forutsattningar for konkurrensneutralitet vid upphandling presenterar forfattarna Gunnar
Alexandersson, Staffan Hultén och Kjell Abrink vilka faktorer som paverkar graden av
konkurrensneutralitet samt lamnar forslag pa forandringar som ar nodvéndiga for att uppna
tillracklig konkurrensneutralitet vid upphandling av jarnvégstrafik. Enligt rapporten har
omstéllningen av den reglerade jarnvégstrafiken till en avreglerad jarnvégstrafik varit en
langsam process inte helt utan problem. Forfattarna identifierar fem huvudpunkter som i hog
grad paverkar mojligheten att bedriva jarnvagstrafik och darmed &ven paverkar
anbudsgivarens underlag vid upphandling. Dessa fem huvudpunkter &r avtalstid,

18 http://www.regeringen.se/sh/d/1027/a/10668

19 J&arvag for resendrer och gods (SOU 2003:104) sid. 73.
2% |bid sid. 130-132.

2 1bid sid. 133.

22 En samlad jarnvagslagstiftning (SOU 2004:92) sid. 15-16.
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fordonsforsorjning, uppstallnings- och servicefaciliteter, biljett- och bokningssystem samt
stationer/hallplatser. Dessa fem punkter var bl.a. uppe for diskussion dven i Jan Brandborns
arbete med Jarnvagsutredningen. KFB-rapporten belyser de problem som kan uppsta i
anbudsforfarandeprocessen nér t.ex. en strécka skall upphandlas med en alltfor kort avtalstid.
Det & mindre troligt att en nyetablerare kan finna I6nsamhet i ett sadant kontrakt om
grundinvesteringarna ar hoga men tiden for intakter ar kort. Darmed menar rapporten att en
redan etablerad aktor t.ex. SJ atnjuter en betydligt gynnsammare position att presentera ett
vinnande anbud p.g.a. den redan befintliga tagkapaciteten. Flera rapporter har belyst
avsaknaden av en fungerande andrahandsmarknad for tag i Sverige.”® Mot bakgrund av detta
spelar den upphandlade strdckans avtalstid en mycket betydelsefull roll huruvida en
nyetablerare kommer behandlas konkurrensneutralt jamte den dominerande aktéren. Tillaggas
kan att det generellt &r en l4g teknisk- och sakerhetsmassig interoperabilitet mellan tdg?* vilket
forsvarar snabb leasing av tag fran andra lander. Vidare skriver rapporten att tillgangen till
uppstallnings- och servicefaciliteter ocksa visat sig vara en konkurrenshammande bristvara
vid upphandling. Forfattarna bendmner dessa som “korta investeringar” samt att rutinerna for
dessa bor forbattras inom Banverket om kreativiteten i de anbud som vinner skall kunna
realiseras. Detta patalas dven i Jarnvéagsutredningen som aven ibland efterlyser en tydligare
ragang mellan SJ:s fastighetsbolag, Jernhuset och infrastrukturdagaren Banverket.
Avslutningsvis patalar rapporten att bland de negativa konsekvenserna av den upphandlade
jarnvagstrafiken har varit att resenérer erfarit storre problem med biljettbokningen och de
olika biljettsystemen &n brukligt. Samordningen mellan olika trafikoperatorer avseende
biljettsystemen har varit Iag eller ingen vid resor dar flera trafikoperatcrers respektive strackor
korsats av resenarer.

2.5.5 Monopolmarknader i férandring. (KKV-Rapport 2004:3)

Konkurrensverket behandlar i sin rapport Monopolmarknader i forandring flera statliga
monopolmarknader, inrikesflyg, tele, post, el och jarnvagstransporter som relativt nyligen
avreglerats pa ett eller annat satt. Rapporten beskriver den svenska jarnvagssektorn som en av
de mest avreglerade i Europa och pa de marknader déar avregleringen &gt rum ocksa har
kommit langt i sin utveckling. Konkurrensverket menar dock att avregleringen &r langt ifran
slutford eftersom SJ fortfarande tillats inneha ett monopolskydd pa de interregionala
strackorna som ar kommersiellt I6nsamma. Det som rapporten lyfter fram som
uppseendevackande ar att SJ:s monopolskydd inte ar villkorat med nagon grad av skyldighet
avseende serviceniva, pris och innehdll pa den monopolskyddade verksamheten. SJ ar med
andra ord fria att bestamma pris, kvantitet och kvalitet helt utan inslag av konkurrens (fran
jarnvagssektorn) med risk for undantrangning av resenarsgrupper. Rapporten beskriver dven
den betydande prisokningen som &gt rum pa inrikestrafiken. Endast mellan ar 1990 och ar
2003 har priserna stigit med nastan 30 procent mer an KPI. Vidare lyfter rapporten fram att
trots Sveriges framskjutna position avseende omstruktureringen av jarnvéagssektor i Europa ar
det relativt fa utlandska aktorer som ar aktiva pa den svenska marknaden. Bristande
interoperabilitet pa tagen vilket medfor stora investeringar for anpassning av materiel infor
varje nationell marknad tillskrivs vara en viktig faktor for att beskriva den laga utlandska
narvaron. Avslutningsvis betonar Konkurrensverket att den enskilt viktigaste fragan att l6sa ar
det ensidiga monopolskydd som SJ atnjuter pa all kommersiell lénsam interregional
persontrafik som oundvikligen skapar betydande konkurrensfordelar jamfort med nya aktorer.
Avskaffande av detta monopolskydd ar en nédvandig atgard for att ytterliggare utveckla och
oka persontrafiken pa tag.

28 Jarnvag for resenarer och gods (SOU 2003:104) sid. 128.
% Monopolmarknader i férandring. KKV rapport 2004:3 sid 148.
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3 Metod

| detta avsnitt beskrivs det vetenskapliga forhallningssatt som ligger till grund for uppsatsen
samt pa vilket satt datainsamlingen &gt rum och vilken kritik som eventuellt kan riktas mot
den valda metoden.

3.1 Vetenskapligt forhallningssatt

Uppsatsen &r av kvalitativ karaktar med kvantitativa inslag och bestar av en undersékning dar
jag analyserar jarnvagspersontrafiken i Sverige fore, under och efter dess avreglering. Jag
undersoker huruvida vissa variabler samvarierar och i sadana fall om det ar mojligt att
generalisera utifran detta.

Undersokningen skall vara av intersubjektiv karaktar. De data jag anvander mig av &r saledes
tillgangliga for allmanheten och experimentets resultat ar oberoende av vem som utfor det.”
Jag avser harmed att minimera subjektiviteten och pa sa vis oka resultatets palitlighet. Genom
att jag har valt en sadan metod blir forhallningssattet logiskt positivistiskt. Vidare anvander
jag mig, i den logiska positivismens anda, av verifierbara utsagor med realinnehall vars
sanningsenlighet kan avgoras genom empirisk provning.?® Jag forutsatter att de utsagor som
stammer dverens med verkligheten ar sanna.”” De delar av uppsatsen som &r av mer tolkande
karaktar, framst teori och analys, genomsyras ocksa av detta forhallningssatt, aven om jag har
i storre utstrackning maste ta hansyn till min forforstaelse.?® Vid tolkning och analys av
andras texter ar har forforstaelsen, enligt min mening, ett hot mot kreativiteten saval som en
forutsattning for att jag skall kunna ta till mig texten och dra egna slutsatser. Vid tolkning av
en text kravs forforstaelse i form av sprak och begrepp vilket har innebar de termer och
forestallningar som jag i egenskap av nationalekonom behéarskar och tar for givna. Andra
komponenter av forforstaelsen som dock har mojlighet att skada min objektivitet ar de
forestallningar/uppfattningar och  personliga erfarenheter av olika teorier och
undersokningsresultat jag eventuellt har. | det har fallet innebar det att jag litar pa de teorier
jag sedan tidigare kanner till och hittills har hallit for sanna samt att jag har forutfattade
meningar om den kvantitativa undersokningens resultat (till exempel att lag grad av
konkurrens genom hdg marknadskoncentration innebar hogre konsumentpriser).” Jag avser
darfor att anvanda mig av forforstielsen pa ett konstruktivt satt, men inte lata den ta
Overhanden och skada min objektivitet.

3.2 Datainsamling och bearbetning

Den data som jag har anvant i uppsatsen ar i huvudsak baserad pa foretagsfakta fran
statistikkéllor samt foretagens egna ekonomiska rapporter. Offentliga utredningar och andra
forskningsrapporter utgor en betydande del av det referensmaterial som jag har anvént. Jag
har eget bearbetat material fran Banverket innehéllande banavgifter for aren 2000 t.0.m. 2004,
detta for att uppskatta respektive tdgoperators marknadsandel. Jag har valt att méta
marknadsandelarna i andelar personkilometer av det persontransportarbete som totalt
produceras pa jarnvagen for respektive ar. Denna data baserar de banavgifter som Banverket
fakturerar respektive tagoperator som bedriver tagtrafik pa statens sparanlaggningar. De mer
kvalitativa delarna baseras mycket pa de tva djupintervjuer som jag genomférde med

% Gilje & Grimen (1992), s. 23
% |pid, s. 61

27 Ibid, s. 75

% |bid, s. 183

2 |bid, s. 184
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trafikforskaren Gunnar Alexandersson den 1 november 2005 som ar verksam vid D-sektionen
pa Handelshogskolan i Stockholm samt med direktor Karl-Erik Strand den 8 november 2005
som mellan aren 1988 — 1998 var chef for SJ:s persontrafikdivision.

3.3 Metodkritik

Det egna bearbetade materialet fran Banverket som syftade till att berakna respektive
tagoperatérs marknadsandel &r svart att egentligen relatera for nagon kontroll. Nagon
overgripande sammanstallning éver marknadsandelarna for respektive tagoperator utéver SJ:s
finns inte. Dock sammanfaller SJ:s egna redovisade marknadsandel pa respektive marknad
med mina egna berakningar. Metodval for berakning av marknadsandelarna varierar fran att
mata respektive tagoperators omsattning till att mata tillryggalagd stracka personkilometer.
Mina berakningar baseras som tidigare namnt pa de banavgifter som Banverket fakturerar
respektive tagoperator med avseende pa hur ofta och hur langa strackor tagoperatorerna
utnyttjar statens sparanlaggning och ar darfor jamforbara med langden personkilometer. | och
med att jag valt att endast intervjua tva personer kan detta resultera att uppsatsen missar att
fanga upp andra infallsvinklar pa de diskuterade problemen. Jag anser dock att de
intervjuobjekt som jag har valt, i mina 6gon, &r tva av Sveriges framsta experter inom
uppsatsamnet. Gunnar Alexandersson har under flera ar bedrivit transportforskning med
inriktning mot jarnvagstrafik och har varit medforfattare till flera stora tongivande och
genomlysande forskningsutredningar. Karl-Erik Strand ar den person som under ett
decennium arbetade som chef for SJ:s persontrafikdivision och har genom denna befattning
kanske den djupaste insikten av alla om hur SJ agerade, tyckte och tadnkte under
avregleringens genomférande och de pagaende upphandlingarna. Mot bakgrund av detta anser
jag mig anda, trots det laga antalet intervjuer, kunna fanga upp de vasentligaste kvalitativa
perspektiven kring tagavregleringen och min problembeskrivning.
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4 Marknadsbeskrivning

| detta avsnitt beskrivs den svenska jarnvagsmarknaden for persontrafik efter dess avreglering
med en beskrivning av relevanta aktorer, utveckling av marknadskoncentration,
prisutveckling samt akt6rers agerande.

4.1 Den svenska persontrafiken i jArnvagssektorn

Det svenska jarnvéagsnatet utgors av c:a 17 000 km spar fordelat pd stomnatet, lanstrafiknatet
och det 6vriga natet dar det kapillara natet ingar. Mer an 80 procent av jarnvéagsnatet och 60
procent av stomnatet 4gs av staten.’® Lanstrafiknatet 4r den sparanlaggning som i huvudsak
anvands vid lokal och regional trafik och det &r pa detta spar som trafikhuvudmannen
upphandlar jarnvégstrafik. Definitionen av vad som bendmns som stomnét har nyligen andrats
s& att dven lanstrafiknatet numera ingdr i stomnétet.** Exempel pa andra banor som inte &gs av
staten ar Liding6banan, Roslagsbanan och tunnelbanendtet som &gs av Storstockholms
lokaltrafik.

Gallande persontrafikens konkurrenssituation sa utgor andra transportslag sasom bil, flyg och
buss det storsta hotet. Nar det galler resor Gver tio mil star taget for 14 procent, medan
biltrafik stér for 68 procent, flyget for 12 procent och busstrafiken for 6 procent.® Totalt
under det senaste arhundradet har taget kraftigt tappat marknadsandelar pa det langvaga
resandet till framst biltrafiken. Ar 1950 reste i genomsnitt en svensk 345 mil per ar varav
tdgets marknadsandel av detta resande var 27 procent. Ar 2002 steg resandet totalt sett i
genomsnitt per person till 1435 mil per ar, medan tagets marknadsandel av detta resande
minskade till endast 7 procent.® Biltrafiken &r det transportslag som i sarklass har 6kat mest i
marknadsandel under denna period av ett totalt 6kat resande.

Den svenska jarnvagsindustrin tillnér en av de mest avreglerade och liberaliserade
jarnvagsindustrier i var omvarld. Sverige sadde ett fro och initierade forutsattningar for en
avreglering redan tidigt ar 1979 dar det transportpolitiska beslutet belyste en koppling mellan
infrastrukturinvesteringar och marginalkostnaden for de olika transportslagen.®* Viktiga
organisatoriska forandringar tradde ikraft i och med lansbanereformen ar 1988 genom att
lanstrafikhuvudménnen (THM) fick ett regional och lokalt ansvar for respektive lans
kollektivtrafik. Tidigare hade staten och SJ det organisatoriska ansvaret for den sparbundna
regionala och lokala kollektivtrafiken. De bakomliggande faktorerna till denna omdaning var
att staten ansag att kvaliteten i jarnvagsnatet var lagt och att produktionen av jarnvagstrafik
var lag relativt till de stora belopp som anslogs till SJ. SJ var i praktiken inte intresserade av
att bedriva en del av den regionala tagtrafik som drogs med kraftiga underskott och sag helst
en nedlaggning av dessa trafikstrackor som det mest vettiga beslutet.>> Mot bakgrund av detta
skulle staten i fem ar stodja dessa olonsamma regionala tagstrackor som SJ ville avveckla, de
s.k. utredningsbanorna, sedan skulle trafiken laggas ned. Staten erbjod berérda kommuner och
landsting att kdpa den nedl&dggningshotade trafiken om de ville ha den. Till de kommuner och
landsting som ville kopa sin trafik Overforde staten da ansvaret for lanstrafiknatet till
respektive lanstrafikhuvudman som, istéllet for att SJ fick statsbidrag for att producera

%0 SIKA &rshok 2003 sid. 25.

%! |bid. sid. 13.

%23 &rsredovisning 2004 sid. 15.

% Jarnvag for resenarer och gods (SOU 2003:104) sid. 46.
% Spéren efter avregleringen sid. 19.

* Gunnar Alexandersson
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regionaltrafik erholl ett statligt stod under en tioarsperiod. Det stod fritt for respektive
lanstrafikhuvudman att besluta om huruvida regionaltrafiken skulle bedrivas med tag eller
med buss. Valde trafikhuvudméannen att regionaltrafiken skulle bedrivas med tag erbjod staten
ett kostnadsfritt dvertagande av den rullande materielen som behdvdes for att bedriva den
regionala tagtrafiken. SJ kompenserades av staten for den rullande materiel som dvergick till
lanstrafikhuvudmannen. Sverige var sedan forst ut i Europa med att vertikalt skilja
infrastrukturproduktionen fran trafikdriften i och med att staten ar 1988 skiljde Banverket fran
SJ. Nar staten mer formellt borjade uppmuntra till upphandlingar fran och med ar 1990 och
nar BK Tag AB vann den forsta THM-upphandlingen i Jonkopings-, Hallands- och Kalmar
lan, hade avregleringen fatt konsekvenser pa tagmarknaden som aven kunde skonjas av
konsumenterna.

4.2 AktOrerna

De verksamma aktdrerna som &r aktiva i jarnvagssektorn dr en blandning av statliga
myndigheter, statliga bolag, landstingsorganisationer, landstingsdgda bolag samt privata
svenska och utlandska bolag. Nedan kommer jag att beskriva vilka de enskilda aktorerna ar
och vad deras uppgift gar ut pa.

4.2.1 Jarnvagsstyrelsen

Jarnvagsstyrelsen ar en ny statlig myndighet sedan starten den 1 juli 2004. Jarnvégsstyrelsen
ar lokaliserad i Borlange och ar i sig sjalvt ett realiserat forslag fran Jarnvéagsutredningen.
Uppgifterna som Jarnvagsstyrelsen har ar bla. overtagna uppgifter fran f.d.
Jarnvagsinspektionen med ansvar for sdkerheten i jarnvdgs-, tunnelbane- och
sparvagssystemet och handlagger fragor enligt jarnvagslagstiftningen.®® Vidare skall
Jarnvagsstyrelsen Gvervaka sa att de avgifter som debiteras for nyttjande av olika
infrastrukturtjanster och kapacitetstilldelning &ar konstruerade och fordelade pa ett
konkurrensneutralt vis. Det Gvergripande malet med Jarnvagsstyrelsen ar att framja en sund
och effektiv utveckling av jarnvagssektorn i fri konkurrens. Jarnvagsstyrelsen &r den
myndighet som bl.a. trafikoperatérerna kan vacka klagan hos vid misstanke om att
konkurrensneutralitet ej skulle rada pa nadgot omrade samt l6sa tvister mellan aktorer.

4.2.2 Rikstrafiken

Rikstrafiken &r &ven den en relativt nybildad statlig myndighet grundad den 1 juli 1999 som &r
lokaliserad i Sundsvall. Rikstrafiken &r den myndighet som ansvarar for statens upphandling
av ej kommersiell gangbar langvéga transportverksamhet, men som ur ett samhallsperspektiv
beddms vara nédvandig (transportpolitiskt motiverad).®” Rikstrafiken upphandlar séledes inte
den kollektivtrafik som &ar Trafikhuvudmannens ansvarsomrade. Rikstrafiken ansvarsomrade
stracker sig inte bara till sparbunden trafik utan &aven till flyg-, farje- och busstrafik.
Rikstrafiken upphandlar t.ex. farjetrafiken till och fran Gotland. Vidare skall Rikstrafiken
utOver sitt upphandlingsuppdrag utgbéra en samordningsinstans géllande informations- och
biljettsystem bland marknadens 6vriga aktérer. Huvuduppgiften for Rikstrafiken ar att tillse
att den interregionala kollektivtrafiken langsiktigt produceras och utvecklas pa ett rationellt
och kvalitativt satt, samt analysera brister i den interregionala kollektivtrafiken. Rikstrafiken
skall dven tillsammans med bl.a. Banverket utféra kundundersokningar, som ldpande
utvarderar radande service och kvalitetsniva pa jarnvagstrafiken.

% http:/www.jvs.se/omjvs.htm
¥ http:/www.rikstrafiken.se/default2.asp?sprak=1053&form=&topp=2&lista=2
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4.2.3 Trafikhuvudméannen (THM)

Trafikhuvudméannen utgérs av den organisation som &r ansvarig for viss kollektivtrafik inom
varje lan. Uppgifterna som Trafikhuvudmannen utfor ar tillhandahallande av lokal- och
regional linjetrafik for persontransporter.®® Det &r Trafikhuvudmannen som later genomféra
lansvisa upphandlingar i eller utan konkurrens av lokal och regional trafik inom lénets
ansvarsomrade. Detta kan t.ex. galla upphandlingen av driften av Storstockholms lokaltrafiks
pendeltagtrafik, eller densammes upphandling av driften av Roslagsbanan. Nar upphandlingen
ar slutford tillfaller trafikuppdraget foretradesvis den anbudsgivare som for l&gst erséttning
atager sig att uppfylla trafikuppdraget enligt trafikavtalets innebord, exempelvis Citypendeln
och Roslagstag. Dock &r det inte alltid det billigaste anbudet som vinner ty vikt dven laggs till
kvaliteten pa den avtalade trafiken (t.ex. sa var inte Citypendelns vinnande anbud det
billigaste).

4.2.4 Banverket

Banverket ar sedan 1988 ars transportpolitiska beslut en sjalvstandig myndighet lokaliserad i
Borlange. Skilsméassan fran Statens Jarnvagar innebar att Banverket fick ensamt ansvar for
jarnvagsinfrastrukturen. Banverket skall saledes ansvara for forvaltning, investering och
utveckling av statens sparanlaggningar.® Banverkets ansvarsomrade har gradvis utokats efter
ar 1988, sarskild i samband med bolagiseringen av Statens Jarnvagar da fler stationshus och
andra fastigheter dverfordes fran SJ till Banverket, men dven i lagtext ar 1997 da Banverket
fick ett formellt sektorsansvar for all sparbunden infrastruktur.*®

4.2.5 Trafikoperatorer

| Sverige fanns det r 2003 tolv aktiva tdgoperatdrer som bedrev persontrafik pa jarnvag.* Sju
av dessa tagoperatorer ar privata bolag medan de resterande fem &r allmanna bolag. Det finns
aven exempel pa konsortium dar privat och offentligt agande &r blandat.

A-Train é&r ett privat foretag som driver Arlanda Express mellan Stockholm C och Arlanda
flygplats. Foretagen som stod bakom konsortiet A-Train i dess projekteringsfas och fram tills
ar 2004 var NCC, Vattenfall, Alstom och Mowlem. Idag 4gs A-Train av Macquarie Group
som den 15 januari 2004 férvarvade 100 procent av konsortiets aktieinnehav i A-Train.*?
Arlandabanan ar intressant i bemérkelsen att det ar Sveriges storsta helt privatfinansierade
infrastrukturprojektet i modern tid. Trafiken mellan Stockholm C och Arlanda bedrivs pa
koncession av A-Train t.0.m. ar 2040. | gengald har sparanlaggningen évergatt i statlig dgo.

AB Stockholms sparvagar ar en av Stockholm lans landsting agt mindre trafikoperatér som
trafikerar strackan mellan Norrmalmstorg och Djurgarden.

BK Tag AB grundades ar 1990 och var den forsta privata tagoperatéren som lade vinnande
anbud pa den avreglerade regionala tagtrafiken. BK Tag har i huvudsak drivit
Smalandstrafiken med de s.k. Krosatagen och trafiken pa Tjust- och Stangadalsbanorna, men
har aven i samarbete med andra utlandska tagoperatorer bildat konsortium infor vinnande
upphandlingar t.ex. Citypendeln (se nedan). BK Tag drev en uppmarksammad juridisk
process mot SJ efter att ha forlorat en forlangning av en upphandling, déar SJ anklagades for

% http://www.notisum.se/rp/sls/lag/19970734.HTM

% http://www.banverket.se/templates/StandardTtH___ 2103.asp

%0 Jarnvag for resenarer och gods (SOU 2003:104) sid. 28.

! Bantrafik 2002-2003 Sveriges officiella statistik sid. 8.

* http://www.arlandaexpress.com/AtrainHTML/smpage.fwx?page=306
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missbruk av sin dominerande stéllning. Denna uppmarksammade juridiska process kommer
jag att behandla senare i avsnitt 4.4.1. BK Tag begarde sig sjalva i konkurs den 31 mars 2005
efter olénsamma trafikavtal p& Tjust- och Stangadalsbanorna.”® Konkursen av BK Tég
berorde dock inte dess godstrafikbolag BK Tag Sverige AB som fortfarande drivs av de
gamla agarna. Trafiken pa Tjust- och Stangadalsbanorna har nu tilldelats SJ och Krosatagen
drivs av Merresor AB som ér tillhalften 4gd av SJ.*

BSM Jarnvag AB

BSM Jarnvag AB ar ett bolag som bildades ar 1997 och saldes ar 2000 till BK Tag AB. BSM
Jarnvag var en av pionjarerna tillsammans med BK Tag pa den avreglerade trafiken och korde
savél godstag som persontrafik. BSM Jarnvag bedrev bl.a. Vattertagstrafiken och vann dven
upphandlingar av Jonkopings lanstrafik. BSM Jarnvég var dven den tagoperator vars onyktre
lokforare orsakade den uppmarksammade tagolyckan i Borlange déar godsvagnar innehallande
stora mangder gasol havererade.*

Citypendeln AB ar ett bolag som bildades ar 1998 av BK Tag (10%), franska Via GTI
(51%)* och brittiska Go Ahead Group (39%) infor upphandlingen av pendeltégsdriften i
Stockholms 1an. Den 15 december 1998 kungjorde SL:s styrelse att de efter den offentliga
upphandlingen hade givit konsortiet Citypendeln uppdraget att driva pendeltagstrafiken i
Stockholm fran och med ar 2000 i fem ar framat, med en option pa forlangning i ytterliggare
fem ar. Denna upphandling torde utgora en milstolpe for den avreglerade regionala trafiken,
ty SJ hade drivit Stockholms pendeltagtrafik i éver 30 ar. Det var ocksa den for tidpunkten
enskilt storsta strdckan som upphandlats, vars anbudsvarde summerade till c:a 737 miljoner kr
per &r.* Samma &garkonstellation med BK Tag, Via Gti samt Go Ahead Group lade &ven
vinnande anbud pa driften av Vastkustbanan mellan Goéteborg och Lund under ar 2000 med
det gemensamdgda bolaget Sydvésten AB. Sydvésten AB begardes dock i konkurs av dess
agare efter knappt ett ar av trafik. Hanteringen av upphandlingen av Vastkustbanan som
Sydvasten AB gick vinnande ur ar dock inte helt okontroversiell da SJ och norska NSB med
sitt gemensamma bolag, Linx, behdvde sparkapaciteten dar Sydvasten AB bedrev sin trafik.
Foljden blev saledes att kontraktstiden blev kort, endast ett ar och Sydvéasten AB begardes
senare i konkurs innan trafikavtalet ens hade uppfoljts.

Connex Sverige AB bildades ar 1999 i samband med upphandlingen av tunnelbanetrafiken i
Stockholms lan som ett dotterbolag till det franska foretaget CGEA som ar 1998 kopte upp
Linjebuss och darmed tradde in pa den svenska transportmarknaden. Efter en rad
ombildningar av . CGEA dr numera Connex Sverige AB ett dotterbolag till Veolia
Environment. Connex Sverige AB blev det forsta privata foretag som ar 1999 tog éver driften
av tunnelbanetrafiken i Stockholms lan och har sedan dess successivt blivit ensam
trafikoperator i hela Stockholms tunnelbanenat. Aven Tvarbanan, Nockebybanan samt
Lidingobanan i Stockholm trafikeras av Connex. Utover denna spartrafik har &ven
Connexagda Linjebuss drivit trafiken pa Roslagsbanan mellan aren 1998 t.o.m. 2002, men
forlorade forlangning av detta kontrakt till Roslagstdg AB som pabdrjade sin trafik ar 2003.

*® http://svt.se/svt/jsp/Crosslink.jsp?d=22620&a=356605

* http://www.rikstrafiken.se/db_dokument/Pressmeddelande%20Kr%C3%B6sat%C3%A5gen.pdf

** http://www.aftonbladet.se/nyheter/0004/09/tagkv.html

*® Numera Keolis, 4gs till 52,5% av brittiska 3i och 44,5% av SJ:s motsvarighet i Frankrike SNCF samt 3% av
foretagsledningen.

" KFB-Rapport 2000:25 Sparen efter avregleringen.
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Idag ar Connex den i séarklass storsta privata aktoren pa den avreglerade trafikmarknaden i
Stockholms lan med en omséttning &r 2004 pé c:a 4,5 mdr kr och 3300 anstallda.*®

Goteborgs Sparvagar AB éar ett helagt dotterbolag till Goteborgs Stad som bedriver
kollektivtrafik i Goteborg med buss, fardtjanst och sparvagn. Nagra storre privata aktorer ar
inte aktiva i kollektivtrafiken i Goteborgs Stad liknande det som vi har sett i Stockholm.

Inlandsbanan AB ar ett foretag som sedan ar 1993 édgs av de 15 kommuner som ligger langs
med Inlandsbhanan. Inlandsbanan ar en 130 mil lang jarnvagsstracka med ett historiskt
kulturarv att forvalta. Den kommersiella betydelsen av Inlandsbanan for samhallets
sparbundna persontrafik &r liten, dock har turistresor och inte minst godstransporter okat
under senare ar. Det laga trafikutnyttjandet medfor emellertid att investeringar i bansystemet
via statsanslag knappast kan motiveras ens i en mycket kreativ samhallsekonomisk bokféring.
Trafikhuvudmannen Inlandsbanan AB har under 90-talet bedrivit viss upphandling av trafiken
pa Inlandsbanan med bl.a. BK Tag och BSM Jarnvag som trafikutGvare. Fran och med ar
2000 har turisttrafiken (sommartid) drivits av Inlandsbanan AB:s dotterbolag Inlandsbanan
Turism AB.

Linx AB som dgdes av SJ och norska NSB i ett gransdverskridande joint venture startade sin
trafik ar 2001. Dock likviderades Linx i drsskiftet 2004-2005 efter en period av dalig
I6nsamhet. Under sin existens bedrev Linx tur och retur trafik mellan Norge, Danmark och
Sverige pa strackorna Stockholm — Karlstad — Oslo, Oslo — Géteborg — Kopenhamn. Syftet
med Linx var enligt dgarna att skapa en snabbtagsforbindelse med kortare restider mellan
huvudstaderna i Sverige, Norge och Danmark for att konkurrera med bil- och flygtrafiken.*

Roslagstdg AB ar ett bolag som ags av ett konsortium bestaende av DSB (De Danske
Statshaner) och Svenska Tagkompaniet AB. Bolaget bildades infor upphandlingen av trafiken
pa Roslagsbanan i Stockholm anordnad av SL. Trafiken pa Roslagsbanan hade mellan ar 1998
och 2003 drivits av Connex men Connex fick inte forlangt kontrakt for att driva
Roslagshanan. Istéllet vann Roslagstdg upphandlingen av Roslagsbanan och har nu sedan
ovartagandet av trafiken frdn Connex den 7 januari 2003 drivit Roslagsbanan under ett
trafikavtal pa fem ar med en option pa ytterliggare fem ars drift.

SJ AB ér ett av svenska staten helagt aktiebolag sedan ar 2001. SJ AB:s foregangare Statens
Jarnvagar (SJ) bildades redan ar 1856. Efter omstruktureringen av SJ ar 1988 delades SJ upp i
affarsverket SJ och Banverket for att senare under aret 2000 bolagiseras i aktiebolagsform
med uppdelning av de olika affarsomradena persontrafik i SJ, godstransport i Green Cargo,
fastighetsforvaltaren Jernhusen, serviceoperatoren TraffiCare, system- och
underhdllsforetagen EuroMaint och SweMaint samt 1T-bolaget Unigrid.*® SJ AB bedriver
under monopolskydd all foéretagsekonomisk I6nsam interregional sparbunden persontrafik i
Sverige. Monopolskyddet ar konstruerat pa det satt att det ar SJ AB som sjalv valjer ut vilken
interregional persontrafik som de ej vill driva och ldamnar denna (troligtvis olénsamma)
stracka till upphandling av Rikstrafiken. Monopolskyddet ar ocksa konstruerat pa det satt att
SJ AB vid ett senare tillfalle kan "angra sig” och krava tillbaka den upphandlade strackan
(troligtvis om strackan visat sig vara Ionsam i alla fall) av Rikstrafiken. SJ AB &r den storsta
aktoren pa tdgmarknaden i Sverige. Ar 2004 redovisade SJ AB en omséttning pé c:a 5,7
miljarder kr och sysselsatte c:a 3300 personer. Sett till marknadsandelarna for tagresor éver

*® Denna omsattning avser Connex i hela Sverige.
* TT Nyhetsbanken 00-05-12.
% http:/www.sj.se/sj/jsp/polopoly.jsp?d=538&a=2192&I=sv
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tio mil kontrollerar SJ AB c:a 90 procent av marknaden.> SJ AB trafikerar i stort sett alla
storre stader i Sverige och har framst andra trafikslag sasom bil, buss och flygtrafiken som
storsta konkurrenter. En stor del av den regionala sparbundna kollektivtrafik som SJ tidigare
varit trafikoperatér for, har i och med avregleringen upphandlats och tilldelats andra
trafikoperatorer an SJ AB (t.ex. Citypendeln i Stockholms 1&n). Detta har medfért att SJ AB:s
marknadsandelar for all kortvaga tagtrafik i Sverige idag summerar till 55 procent.
Avregleringar, upphandlingar och nyetablerade tagkonkurrenter till trots, SJ AB ar fortfarande
dominerande p& den av Trafikhuvudmannen upphandlade trafiken.® En av de storsta
anledningarna till omstruktureringen av SJ och avregleringen pa viss tagtrafik var att
samhallet ville skapa en modernare och mer sjélvfinansierad jarnvagsindustri med livskraftiga
aktorer. SJ AB har dock erfarit en relativt dyster I6nsamhetsutveckling sedan avregleringen
med dess systemskifte sjosattes. Personalneddragningar, éverkapacitet i tagvagnar och akuta
kapitaltillskott fran &garna har varit ett faktum. Enligt SJ AB sjalva ar den allvarligaste
finansiella krisen (ar 2002) 6ver och for forsta gangen pa nastan tio ar kunde SJ AB redovisa
ett positivt resultat ar 2004.

Svenska Tagkompaniet AB grundades ar 1999 av tre f.d. SJ medarbetare Jan Johansson,
Sven Malmberg och Bjorn Nystrom. Finansiell partner &r sedan starten Aldano och norska
NSB blev delagare &r 2005.%® Svenska Tagkompaniet vann sin forsta upphandling &r 1999 och
blev trafikoperator for nattagen fran évre Norrland till Stockholm och Goteborg med start ar
2000. Svenska Tagkompaniet &r dven delagare i Roslagstdg AB som ar 2003 tog dver driften
av Roslagsbanans trafik. Samma ar forlorade Svenska Tagkompaniet nattagstrafiken fran ovre
Norrland till Connex AB. Connex blev senare anklagad for att ha prisdumpat sitt anbud i
upphandlingen. Svenska Tagkompaniet har sedan hosten 2004 ett samarbete med SJ AB om
tagtrafiken i Bergslagen dar Svenska Tagkompaniet ar underentreprendr till SJ AB. SJ AB
ager trafikeringsratten men kor inte sjalva trafiken utan koper in trafiktjansten av Svenska
Tagkompaniet.

4.3 Marknadskoncentration och prisutveckling

4.3.1 Marknadskoncentration

| och med BK Tag:s intrade ar 1990 forandrades marknadssituationen atminstone principiellt
sa till vida att BK Tag:s vinnande trafikavtal medférde att glastaket krossades och saval
konsumenter som upphandlare kunde upptacka att jarnvagstrafik inte nédvéndigtvis behdvde
vara synonymt med SJ. Under hela 90-talet uppstod flera nyetableringar framst pa den
avreglerade regionala tagtrafiken. SJ tappade flera savél prestigefyllda som, sett till
omséttning, mycket viktiga kontrakt med betoning pa pendeltagstrafiken i Stockholms I&n
men &ven nattagstrafiken till 6vre Norrland och Vattertdgen mellan Skovde — Néassjo.>
Pendeltagstrafiken i Stockholms lan var sa Iénsam for SJ att de under langa perioder pa 70-
och 80-talet hade problem med att gémma vinsterna. SJ ville namligen inte att SL skulle fa
svart pa vitt att deras avtal med SJ var mycket dyrt. Aven inom SJ var det relativt oként hur
lukrativ pendeltagstrafiken i Stockholm egentligen var och det var forst efter att trafikavtalet
forlorades till Citypendeln som sanningen uppdagades for fler personer an SJ:s hogsta
chefer.> Infér de upphandlingar som agde rum landet runt i Trafikhuvudmannaregi grundades

*1'5J AB Arsredovisning 2004 sid. 15.

°2 Jarnvag for resendrer och gods (SOU 2003:104) sid. 125.

> http://www.tagkompaniet.se/www/tagkomp/index.htm

> pendeltagstrafiken i Stockholm motsvarade c:a en fjardedel av SJ:s totala persontransportvolym. |
resultatrakningen forlorade SJ 20% av sina rorelseintakter, drygt 1,2 miljarder kr.

*® Karl-Erik Strand
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det flera nya foretag som deltog i upphandlingarna. Dock kammade de nyetablerade foretagen
hem tunt med trafikavtal och det var forst &r 1995 som féretaget Sydtdg AB® vann det andra
privata trafikavtalet. Senare under ar 1998 vann Connex trafiken pa Roslagbanan och BSM
Jarnvég vann trafikavtal i Jénképings 1an. Ar 2000 vann Citypendeln pendeltdgskontrakten i
Stockholm, Svenska Tagkompaniet vann nattagstrafiken fran 6vre Norrland till Stockholm
och Goteborg, Sydvasten AB vann trafiken pa Vastkustbanan och BSM Jarnvag vann
trafikkontraktet for Nassjo — Falképing — Skdvde. Ar 2003 kan man séga att Connex och
Svenska Tagkompaniet bytte trafik med varandra da Roslagsbanans trafik upphandlades till
Svenska Tagkompaniet och Connex vann nattagstrafiken till 6vre Norrland.

Nagra av de koncentrationsmatt som traditionellt anvands inom ekonomisk teori for att
beddma graden av marknadskoncentration &r bl.a. C4 index och Herfindahl-Hirschman index.
Med tanke pa det fa antal aktorer som i praktiken ar aktiva idag, ar 2005, samt SJ AB:s
monopolskydd ar det relativt meningslost att analysera utifran dessa koncentrationsmatt. Fram
tills ar 1990 fanns det enbart en aktor for langvaga jarnvagspersontrafik, narmare bestamt SJ.
Denna jarnvagsmarknad var saledes att betrakta som mycket koncentrerad utan nagot som
helst inslag av konkurrens fran andra tagoperatorer. ldag ar 2005 ar SJ AB:s marknadsandel
c:a 90 procent pa den interregionala trafiken vilket implicerar en fortsatt mycket koncentrerad
marknad. | nedanstaende avsnitt delas marknadsandelarna upp pa respektive delmarknad dels
den monopolskyddade interregionala trafiken, dels den avreglerade regionala trafiken.

Ur ett konkurrensperspektiv ar den avreglerade regionala trafiken (kortvdga) inte fullt lika
koncentrerad som den monopolskyddade trafiken (langvéaga). Dock ar SJ AB en dominerande
aktor sett pa marknadsandelarna pa kortvaga-, langvaga- och totalt resande vilket illustreras
med nedanstaende Figur 2-4. Marknadsandelarna mats i andelar personkilometer av det
persontransportarbete som totalt produceras pa jarnvagen for respektive ar. Figur 2 visar
enskilda aktorer medan Figur 3 och Figur 4 redovisar de enskilda aktdrerna som “dvriga”.
Viktigt att papeka vid analys av figurerna ar att p.g.a. tidpunkten for nar upphandlingar agt
rum och trafikavtalens langd kan det medfora att den presenterade femarsperioden ger ett mer
statiskt intryck an om en langre tidsperiod valts. Till exempel sa ar det svart att pavisa nagra
generella trender i marknadsandelarnas utveckling mer &an att det & en hog
marknadskoncentration. Connex tunnelbanetrafik ar ej medraknad p.g.a. att jarnvagsnétet for
tunnelbanetrafiken ej &r dgt av staten utan &gs av Stockholm léns landsting genom SL
Infrateknik.

*® Gvertaget av BK Tag efter konkurs.
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Figur 2. Marknadsandelar for kortvdga resande mellan &r 2000 och 2004.>
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Figur 2 visar marknadsandelarna for kortvaga resande mellan ar 2000 — 2004. Det ar
egentligen inte mojligt att pavisa nagon marknadstrend under denna period mer &n att SJ AB
uppvisar en stabil marknadsandel samt fortfarande &r den dominerande aktéren genom hela
perioden. Det ar framst Citypendeln som driver pendeltagstrafiken i Stockholms lan som
utgdr de &vriga tagoperatorernas marknadsandel. Noteras kan att BSM Jarnvégs
marknadsandel sedan ar 2001 &r inkorporerad i BK Tag.

Figur 3. Marknadsandelar for 1dngvéaga resande mellan &r 2000 och 2004. *
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Figur 3 visar marknadsandelar for langvaga resande mellan ar 2000 — 2004. Den langvaga
interregionala trafiken bedrivs under monopolskydd av SJ AB vilket kan skonjas av SJ AB:s
totala dominans pa denna typ av tagresor. Den lilla andel langvaga resor som utfors av andra
tagoperatorer an SJ AB, ar de langvaga trafikstrackor som SJ AB inte funnit Ionsamma att
sjalv trafikera och ldmnat dessa for upphandling av Rikstrafiken samt sjalv antingen forlorat
upphandlingen eller ej inkommit med nagot anbud. En svag uppatgaende trend for SJ AB:s
dominans ar mojlig att utlasa.

> Egen bearbetning av Banverkets banavgifter ar 2000, 2001, 2002, 2003 och 2004.
% Ibid.
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Figur 4. Marknadsandelar for totalt resande mellan ar 2000 och 2004. *°
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Figur 4 visar marknadsandelar for totalt resande mellan & 2000 — 2004. SJ AB:s dominans
pavisas dven i denna sammanvagda bild av all jarnvagstrafik med persontransporter under
perioden. En mycket svag nedatgaende trend for SJ AB:s dominans ar majlig att utlasa men
forandringen ar sa liten att den ar i det narmast obetydlig.

Sett till respektive foretags omsattning star det klart att SJ AB inte langre &r dominerande pa
intaktssidan. 1 Tabell 1 nedan presenteras de storsta aktdrerna och bade Connex och
Citypendeln har stor omsattning tack vare respektive trafikavtal fran THM upphandlingarna. |
Connex:s redovisade omséttning ingar all deras trafik i Sverige, inklusive tunnelbane- och
busstrafik. Svenska Tagkompaniet ar f.n. som synes bast i klassen gallande l6nsamhet men
den generella historiska bilden ar att det &r relativt dalig lonsamhet bland bolagen och flera
agare och bolag har antingen kopts upp, gatt i konkurs eller lagt ned sin verksamhet.

Tabell 1. Féretagsfakta for de fyra storsta tdgoperatdrerna ar 2004.%°

2004 Omsattning Resultat Personal
SJ AB 5700 milj 190 milj 3273
Connex 4500 milj -193 milj 3300
Citypendeln 1100 milj -13 milj 989
A-Train 401 milj -66 milj 178
Tagkompaniet 83 milj 10,2 milj 100
BK Tag™ 176 milj -2,5 milj 127

4.3.2 Prisutveckling

Prisutvecklingen péa tagresor har alltjamt sedan ar 1988 stigit mer an den generella
prisokningen i Sverige. Konkurrensverket har i sin rapport Monopolmarknader i forandring
(KKV-2004:3) funnit prisdkningar pa persontagtransporter som ligger éver KPI. Ar 1991
infordes 25 procent moms pé tagresor som sénktes &r 1992 till 18 procent. Ar 1993 héjdes
momsen igen till 21 procent for att sedermera ar 1994 sankas till 12 procent, senaste budet ar
sedan ar 2000 6 procents moms. Inférandet av moms &r en anledning till prisokningstrenden
men den forklarar inte hela 6kningen. Banverket har forsokt bryta ned kostnadsékningen for
perioden 1988 till 2003 (se Tabell 2) och av den reala prisokning som de detekterat pa 43
procent i konsumentledet har priserna 6kat mer pd X2000 och regionaltdg an pa nattdg och
InterCity.®* Nattdgstrafiken och InterCity dkade med endast 24 procent medan X2000 kade

* |bid.

% AffarsData

®! Foretaget har idag gétt konkurs.
82 Banverket Sektorsrapport 2004.
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med 53 procent. Priserna pa den regionaltagstrafik som SJ AB drev pa uppdrag av respektive
Trafikhuvudman okade med 59 procent. Pa grund av SJ AB:s kraftiga marknadsdominans har
deras prissattning haft genomslag pa den totala tdgmarknaden i sa hog grad att de Gvriga
tagoperatdrernas prissattning inte namnvart paverkat prisutvecklingen for hela tagmarknaden.
En generell uppfattning av Rikstrafiken vid upphandlingar &r att SJ AB:s priser har verkat
som ett riktpris for de dvriga tagoperatorerna.

Tabell 2. Prisutveckling mellan &r 1988 - 2003.5

Lopande pris +125 procent
KPI +57 procent
Realpris +43 procent
Moms +6 procent
Realpris X2000 +53 procent
Realpris regionaltag +59 procent
Realpris nattag och InterCity +24 procent

Intressant att notera fran Tabell 2 &r att priserna stigit asymmetriskt mellan de olika typerna av
tagvagnar. Prisokningen pa t.ex. X2000 ar mer &n dubbelt sa stor som pa InterCity tag. Det
finns aven underliggande externa faktorer som rimligen borde paverka konsumentpriset. En
sadan extern faktor ar Banverkets s.k. banavgifter vilka ar de avgifter som staten fakturerar till
tagoperatérer som nyttjar jarnvagens infrastruktur. Analys kring prisutvecklingen och dess
karaktaristik aterkommer jag till i avsnitt 5.

4.4 Strategiskt beteende och aktorers agerande

4.4.1 Marknadsdomstolens dom 6ver SJ

SJ blev den 1 februari 2000 démd for missbruk av sin dominerande stéllning i strid mot
forbudet i 198 Konkurrenslagen av Marknadsdomstolen. Straffet som Marknadsdomstolen
utdémde var 8 miljoner kr i konkurrensskadeavgift som skulle inbetalas till Staten. Strategiskt
beteende &r i sig sjalvt inte nodvandigtvis nagonting som regleras i lag, men domen blev en
officiell rattslig utredning om huruvida SJ uppsatligen missbrukat sin dominerande stallning
under en upphandling genomford ar 1993 av Jénkopings, Hallands och Kalmar Léanstrafik. SJ
blev anklagad av BK Tag, efter att upphandlingen var avslutad och BK Tag forlorat anbudet,
for att ha utdvat prisdumpning under anbudsforfarandet. BK Tag ansag att ett sa pass lagt bud
som SJ presenterade ar omojligt for nagon annan tagoperator att konkurrera med och att de
driftskostnaderna som SJ kalkylerade med i anbudet var kraftigt underskattade. BK Tag
anmélde darfor SJ till Konkurrensverket som, stdrkt med en ny strdngare
konkurrenslagstiftning i ryggen, efter granskning av BK Tag:s klagan stamde SJ i Stockholms
tingsratt. Den 8 december 1998 kom tingsrattens dom i malet och SJ befanns skyldig for
missbruk av sin dominerande stéllning. Straffet blev precis det som Marknadsdomstolen
senare faststallde en konkurrensskadeavgift 4 8 miljoner kr. Konkurrensverket hade yrkat pa
en konkurrensskadeavgift @ 30 miljoner kr men detta hérsammade vare sig tingsratten eller
Marknadsdomstolen.

Det som var avgorande for bade Stockholms tingsratt och Marknadsdomstolen var SJ:s satt att
berdkna driftskostnaderna for att driva kollektivtrafiken pa de upphandlade strackorna. Framst
ansag Konkurrensverket, tingsratten och till sist d&ven Marknadsdomstolen vid sina respektive

% Banverket Sektorsrapport 2004.
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granskningar av SJ:s anbud att SJ underskattat de genomsnittliga rorliga kostnaderna. Genom
att SJ utelamnade bl.a. forsakringskostnader, kalkylerade en for 1ag energikostnad for drift av
tagen och uppskattade for laga personalkostnader kunde SJ presentera ett anbud som lag
betydligt under de faktiska rorliga kostnaderna. Uppsatet gick att styrka genom att SJ:s anbud
hade granskats av flera ledande personer med betydande erfarenhet av anbud och att det maste
statt klart for dessa att SJ:s anbud var medvetet underprissatt vars enda egentliga syfte var att
tillfoga allvarlig skada eller helt eliminera en eller flera konkurrenter. SJ menade dock att
domen var felaktig och att de underskattade energikostnaderna hénfordes till att det fanns
planerade elektrifieringsarbeten av den upphandlade trafikstrdéckan som skulle ha resulterat i
lagre  drivmedelskostnader.®* Detta kan dock inte motivera utelamnandet av
forsakringskostnaderna och de for Iaga personalkostnaderna i kalkylen.

Intressant att notera ar att Marknadsdomstolen inte forbjod principiell underprisséttning.
Konkurrenslagen ger majlighet for aktorer att konkurrera i princip hur de vill sa lange de inte
ar en dominerande aktér. Det var kombinationen av en nyligen avreglerad marknad dér en
avsevart dominerande aktor underprissatte i ett anbudsforfarande i konkurrens mot en
avsevard mindre och relativt nystartad aktdr som underprissattningen utgjorde ett lagbrott.
Om istallet BK Tag hade valt att underprissatta sitt anbud och déarmed kanske vunnit
upphandlingen skulle SJ:s eventuella klagan som dominerande aktor sannolikt inte vunnit
gehor hos varken Konkurrensverket eller domstolen. Konkurrenslagen staller saledes hardare
krav pa hur dominerande aktorer agerar mot mindre konkurrenter &n vice versa.
Konkurrenslagen syftar i forsta hand till att uppratthalla en fungerande marknad i konkurrens,
inte att forbjuda underprissattning som i de flesta fall sakerligen skulle uppfattas som ett
trevligt inslag om det kom konsumenterna till godo.

4.4.2 Misstankarna om att SJ tillampade strategiskt beteende®

Nar BK Tag bildades infor upphandlingen i Jonkopings lanstrafik ar 1989 sa var det
egentligen inga regulatoriska forandringar som mdjliggjorde en upphandling i konkurrens.
Jonkdpings lanstrafik (JLT) valde efter en langre tids missndje med den regionala trafikens
kvalitet och utférande av den davarande trafikutovaren SJ att sjalva undersoka
forutsattningarna for om nagon annan trafikutévare var intresserad av att inkomma med
anbud. Nar BK Tag vann upphandlingen av Smalandstrafiken blev SJ helt tagna pa sangen
och ett krisméte hélls i Stockholm &r 1989 kring BK T&g:s intrade p& marknaden.® | samband
med att BK Tag som forsta privata entreprendr vann upphandlingen av Smalandstrafiken ar
1989 anklagades davarande SJ for att forsoka motarbeta den nya aktoren. Det forefaller a
andra sidan helt naturligt att inte SJ skulle samarbeta och underlatta for BK Tag i sin
entreprenad. Hade BK Tag varit kompetenta nog att vinna upphandlingen sa borde de
rimligen ocksa varit kompetenta nog att uppfylla trafikavtalet med eller utan SJ:s assistans.
Problemet ar dock inte sa enkelt. SJ var vid tiden for BK Tag:s dvertagande dven ansvariga
for de s.k. gemensamma funktionerna. Omorganisationen av SJ skedde inte dgonblickligen
och fullstandigt utan flera mycket centrala funktioner sasom rullande materiel, trafikledning,
underhallsverksamhet, stationer och biljettsystem var fortfarande kvar i SJ:s dgo vid tiden for
BK Tag:s uppkomst. Det faktum att SJ kontrollerade eventuella nyetablerares trafikledning
och vid tidpunkten ocksa var den enda aktéren med en val utbyggd underhallsfunktion samt
stor tillgang till rullande materiel gjorde att SJ besatt en sarstallning som sannolikt var svar att
inte utnyttja i handelse av ovantad konkurrens. SJ var fullt medvetna om de radande

® Karl-Erik Strand
% Baserat pd intervju med Gunnar Alxandersson dar inget annat refereras.
% Karl-Erik Strand

26



styrkeforhallandena och SJ skulle anvéanda sig fullt ut av alla sina tillgangliga resurser for att
mota konkurrensen.”” Detta fick BK T&g lara sig den harda vagen. Efter BK T&g:s
kontraktsskrivning med JLT stod det klart att rullande materiel var svart for BK Tag att fa
tillgang till. JLT hade redan tidigare avtalat med staten om att kostnadsfritt fa Overta ett
specificerat antal tagsatt av SJ. Overlamningen av dessa tagsatt blev allt annat an friktionsfri
da dessa tagvagnar befann sig utspridda pa olika platser runt om i Sverige natten fore
overlamnandet skulle ske. Premiardagen for BK Tag avlopte med ett visst kaotiskt inslag da
lokal SJ personal genomférde oannonserade plattformsbyten sa passagerare satte sig pa fel
tag. Ett stdende inslag var aven att BK Tag:s tagavgangar av ofdrklarlig anledning fick lag
prioritet av SJ:s trafikledning. Tillgangen till rullande materiel loste sig senare mer eller
mindre genom utdragna forhandlingar med Kommunikationsdepartementet, SJ och JLT.
Underhallet fick BK Tag ej inkdpa av SJ utan BK Tag beslutade sig for att gora sig fri fran att
vara beroende av SJ och projekterade istallet en egen underhallsverkstad. Nar
byggnadsplanerna blivit reella samt bygglov fanns och man hade bérjat grdva, kommenderade
SJ helt om och erbjod mer an gérna sina underhallstjanster till BK Tag. Sannolikt ogillade SJ
tanken pa att en nyetablerad privat aktor inte bara hade snuvat SJ pa ett trafikavtal, utan nu
ocksa byggde upp en egen underhdllsdetalj. BK Tag avstod dock fran SJ:s invit och
fardigstallde sin underhallsverkstad.

Fallet med BK Tag, SJ och JLT i ovanstdende text behandlade ett arende nar regional
tagtrafik skulle upphandlas. Upphandling i konkurrens av olénsam interregional tagtrafik som
idag skots av Rikstrafiken, men som forut handlades av Delegationen for kép av viss
kollektivtrafik®, inleddes &r 1992. Tidigare hade denna upphandling mer varit av karaktéren
typ, forhandling mellan SJ och statens forhandlingsman. SJ gick till Delegationen for kdp av
viss kollektivtrafik och berattade hur stora underskotten var pa respektive trafiklinje och fick
sedan efter en viss tid av forhandling en pung med pengar for att driva trafiken vidare. SJ
vann alla statens upphandlingar for trafikavtal mellan ar 1993 — 2000. Med BK Tag:s initiala
problem gallande rullande materiel for regional tagtrafik i minne, var det ett an storre problem
nér statens upphandlingar skulle dga rum. Statens rullande materiel var givetvis allokerat till
SJ och det fanns inte ndgon konkurrensneutral tillgang till rullande materiel for privata
tagoperatorer i lika hog utstrackning som i fallen med THM-upphandlingarna. SJ var inte sen
att utnyttja detta genom att deklarera for Delegationen for kop av viss kollektivtrafik att SJ
inte tankte sélja eller leasa ut rullande materiel och att tillgang till stationshus och
biljettsystem inte skulle upplatas till ndgon annan tagoperatéor. De kommande
upphandlingarna praglades saledes av en kamp mellan SJ och foretradesvis BK Tag dar
tillgangen pa rullande materiel var den springande punkten. SJ blev till sist dlagda av
regeringen att tillhandahalla rullande materiel at andra tagoperatorer till ett specificerat
hyrespris. Hyrespriset specificerades forst av regeringen till att vara baserat pa
foretagsekonomiska grunder, for att senare andras till att baseras pa SJ:s sjalvkostnadspris.

7 Ibid.
% Avdelning inom Banverket som i praktiken avvecklades ar 2000 i och med skapandet av Rikstrafiken.
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5 Analys

| detta avsnitt finns en genomgripande analys kring tdgmarknaden, prisutvecklingen och
aktorers agerande som togs upp i avsnitt 4.

5.1 Tagmarknaden

Avregleringen till trots, den svenska tdgmarknaden ar i mangt och mycket fortfarande i allra
hogsta grad en reglerad industri. SJ AB atnjuter fortfarande &n idag ett lagstadgat
monopolskydd pa de regionala taglinjer som de sjdlva véljer ut och kan pa sa satt ”plocka
russinen ur kakan”. Det ar inte langsokt att pasta att SJ AB med detta monopolskydd i ryggen
lattare kan fordela investeringar i rullande materiel och fasta kostnader pa en storre
forsaljningsvolym och darigenom uppna en lagre marginalkostnad pa vissa taglinjer an vad en
mindre konkurrent skulle kunna astadkomma. Det &r detta som i ett historiskt perspektiv har
varit sjalva karnan i systemet med en reglerad och monopolskyddad jarnvégstrafik i Sverige.
Fran regering och riksdag har det sedan lang tid tillbaka varit en allman uppfattning att
marknaden for jarnvagstrafik i Sverige ar for liten for att mer an en aktor skall kunna anses ha
forutsdttning att bedriva meningsfull jarnvéagstrafik. Denna forestallning &ar fortfarande
radande i och med monopolskyddet av den I6nsamma interregionala tagtrafiken, men nar
regering och riksdag beslutade om en vertikal omreglering av Sveriges jarnvégstrafik
bestamdes det samtidigt att konkurrensen skall galla konkurrens om sparen och inte
konkurrens pa sparen.

Utan att narmare ga in i detalj pa avregleringen av godstrafiken i Sverige sa ar det intressant
att notera att pa godstrafikomradet rader det tvartemot persontrafiken konkurrens pa sparet.
Privata saval som statligt dgda trafikoperatorer konkurrerar pa samma strackor (givetvis
atskiljda avgangar) med ett utbud som gor att en aktor som vill frakta gods mellan punkt A till
punkt B kan vélja bland flera trafikoperatorer som erbjuder denna tjanst. Konkurrensen pa
omradet persontrafik ar egentligen endast narvarande vid enskilda tillfallen under en
upphandling. Nar upphandlingen &r avslutad sa utgor trafikavtalet en ensamratt pa den
upphandlade trafiken for den vinnande tagoperatéren. Detta liknar situationen pa en
monopolskyddad marknad men med den egenheten att monopolskyddet upphandlas i
konkurrens. De eventuella skalfordelar som historiskt fatt ge avtryck i de transportpolitiska
besluten har blivit foremal for granskning av transportforskare. 1 en utredning av
Kommunikationskommittén ar 1997 fastslogs det att Sveriges jarnvagsmarknads storlek &r
endast lampad for ett naturligt monopol dér foretradesvis SJ skulle inneha detta
monopolskydd &ven i fortsattningen.*® Motivet till detta stallningstagande var att utredningen
ansag att det forelag skalfordelar av sadan art att endast en aktor kunde bedriva meningsfull
persontrafik pa sadant satt att produktionen tangerade den optimala produktionsnivan. Kritik
har dock framforts mot detta synsétt och trafikforskare menar att férdelarna med att véxa i
antal trafikerade orter & mindre an fordelarna med att oka trafiken pa befintliga strackor
(economies of density).”® Detta skulle tala mot férestallningen av ett naturligt monopol pa
marknaden for jarnvagspersontrafik och istallet inducera en utveckling mot mera inslag av
konkurrens pa sparet, sarskild pa de Ionsamma interregionala trafikstrackorna. Det kan inte
anses finnas nagra praktiska hinder for att lata flera tadgoperatorer dela pa trafiken mellan
samma hallplatser. Den enda skillnaden skulle vara att olika avgangar och resendrens egna
preferenser géllande pris och allméan efterfrdgan skulle falla avgorandet nar och vilka
tagavgangar som ar vardefulla att producera. Ett system med bantilltrade liknande det som

% Spéren efter avregleringen sid 34.
70 Russel Pittman
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sker inom flyget med s.k “slotar”, skulle &ven kunna vara en verklighet inom taget med
Banverket som trafikledare och olika tagoperatorer vid olika avgangstider.

Den som besitter monopolskyddet pa de lénsamma interregionala strackorna (SJ AB) har
aven i vissa fall intresse att kontrollera en del olonsamma strackor. En del av trafiken pa de
olénsamma strackorna genererar ndmligen resendrer som senare ansluter till I6nsamma
strackor och marginalnyttan pa dessa olonsamma strackor okar givetvis om de ingar i ett
storre natverk med anslutande trafik. Det finns saledes tydliga natverksfordelar inom
persontrafiken som enbart den monopolskyddade aktéren bast kan kapitalisera. Det &r darfor
en enkel match for en monopolist att kalkylera vinst mot forlust pa de olénsamma
matarstrackorna och darmed havda monopolskydd pa dessa olonsamma matarstrackor. Detta
har SJ haft stor vetskap om och en stor del av den olénsamma interregionala trafiken (men
som SJ valde att inte 1damna bort fér upphandling) finansierades i sjalva verket av mycket
I6nsam avtalstrafik t.ex. pendeltagstrafiken i Stockholm eller nattagen till 6vre Norrland, s.k.
korssubventionering.”" Mark val att det ar langt ifrn sjalvklart att monopolistens nytta
transfereras till samhallet i stort. Det kan mycket vél vara sa att de ekonomiska landvinningar
som uppstar i och med dessa isolerade natverksfordelar, destrueras i ett stérre samanhang da
de mojliggor konstgjord andning for en monopolist i eventuella ekonomiska trangmal. SJ har
under en lang period haft stora ekonomiska bekymmer. For samhéllsnyttan &r det troligt att en
éverproduktion av olénsam matartrafik uppstar (monopolisten har incitament for detta) och att
det ar de Ovriga resendrerna pa de lonsamma interregionala strackorna som finansierar
Overproduktionen med hogre biljettpriser an vad som annars skulle vara fallet. Ett annat
perspektiv pa huruvida samhallsnytta forstors eller istallet transfereras till staten beror pa hur
man ser pa agandet av monopolisten. Om SJ:s monopolskydd beskars kanske dgarna (staten)
forlorar foretagsvarde men i gengald vinner lagre utbetalda statsbidrag. Trafikforskare idag
menar att detta ar fel perspektiv att hantera problematiken ur och att statens roll ar att i det
Iéngst%minimera monopolskydd och inte kasta sig in i statliga &gandekalkylers eventuella
utfall.

Vidare ar det annu mindre langsokt att pastad att SJ AB har ytterliggare incitament att inte
lamna olénsamma trafikstrackor till upphandling for att utestdnga nyetableringar. De
olénsamma trafikstrackorna ar i och for sig olénsamma, men de skulle kunna ge en
nyetablerare chansen att lara sig industrin, begagna sig kompetenta medarbetare och
finansiella partners som i ett senare skede skulle kunna utgora en plattform for ett reellt hot.
Nar Connex vann upphandlingen av nattagstrafiken till 6vre Norrland sa skedde detta enligt
uppgift “till vilket pris som helst”.”® Connex ville ha en referenstrafik for att dels visa
marknaden att de driver annat an endast lokaltrafik och dels lara sig tagmarknaden for
interregional trafik. Mot bakgrund av att SJ AB har dessa monopolskyddade mdjligheter att
beskara andra tagoperatorer tilltrade till interregional trafik (I6nsam genom lagstiftning och
olonsam genom eget val) och de facto kunna paverka graden av nytilltrade av andra
tagopratorer kan det inte anses att konkurrensen och eller jarnvégsindustrin framjas i nagot
avseende. A andra sidan & en av medaljens baksidor av monopolskydd att
innovationsformaga och kostnadsmedvetenhet riskerar att avta under en dylik
marknadssituation, inte bara for samhallet i stort utan aven for monopolisten. Med andra ord
sd kan ett monopolskydd i ett langre perspektiv skapa incitament for suboptimering av
resurser samt inga eller sma incitament till produktivitetshjande atgarder och darmed grava
en framtida grav for monopolisten nar monopolskyddet avvecklas.

" Karl-Erik Strand
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Det ar givetvis inget sjalvandamal att nagon annan an SJ AB skall trafikera vissa strackor,
men vem som an far respektive Trafikhuvudmans uppdrag att bedriva tagtrafik sa skall detta
urval vara baserat pa marknadsmassiga bedomningar (som &ven kan inkludera
regionalpolitiska aspekter). Darfor kan inte ett regelverk som &r av karaktéren att inskranka
konkurrensen en langsiktig hallbar 16sning. SJ AB é&r idag ar 2005 ungefar en tiondel sa stort
som det gamla SJ var fore den vertikala omorganiseringen med skapandet av Banverket och
den atféljande bolagiseringen med en renodlad persontrafikoperatér som resultat. Det
allméanna samhallsansvar for hela tagsektorn som staten tidigare lade pa SJ finns idag inte
kvar. SJ AB har inte nagon som helst skyldighet att trafikera sarskilda trafikstrackor trots att
SJ AB besitter ett monopolskydd. Logiken med att avreglera den regionala och lokala
tagtrafiken men monopolskydda den I6nsamma interregionala &r egentligen motséagelsefull av
sin natur. Om samhallet vill monopolskydda nagon tagtrafik dverhuvudtaget, sa borde det inte
vara lénsamma interregionala tagstrackor sasom trafik mellan Stockholm och Goteborg nér
det &r just den typen av trafik som dar sarskild lampad for konkurrens. Den interregionala
tagtrafiken konkurrerar framst med bil- och flygtrafiken. Nar det da finns komparativa
fordelar for taget pa t.ex. strackorna Stockholm — Goteborg och Stockholm — Sundsvall
jamfort med savél bilen som flyget, borde just denna trafik konkurrensutséattas eftersom den ar
ur ett marknadsperspektiv for viktig och betydelsefull foér att behaftigas med
marknadsanomalier. Dessa marknadsanomalier kan t.ex. besta i att hogre priser tillampas &n
vad som annars kanske vore fallet. Det utbud som erbjuds kanske inte extraherar den
maximala efterfrigan och innovationer sasom kringservicetjanster kanske inte erbjuds
kunderna. Graden av out sourcing har okat fran praktiskt taget ingenting alls, da SJ i praktiken
agde allt som rorde tagtjanster och lite dartill, till att idag vara en bransch kénnetecknad av
relativt mycket out sourcing med avseende pa underhalls-, stadnings- och cateringverksamhet.
Jag anser det rimligt att pastd att avregleringen har paskyndat denna specialisering och
renodling av tagindustrin, dels genom omorganiseringen av SJ och dels genom att nya aktorer
som initialt i hogre grad &n SJ borjade tillampa underleverantérer av olika stodfunktioner.
Omstruktureringen av SJ hade troligtvis aldrig kunnat genomforas om inte avregleringen hade
initierats. Innovationer inom underhalltjanster av rullande materiel som vi vet har agt rum ar
t.ex. BK Tag:s utbyte av mycket tagspecifika tagmotorer fran Fiat till vanliga bussmotorer
fran Volvo, ett agerande som var helt banbrytande pa sin tid och gjorde framtida
motorunderhall avsevart mer kostnadseffektivt.”® Exempel pé vilka fler begransningar ett
monopolskydd kan leda till &r manga, men varst &r att vi inte kan veta hur alternativen skulle
ha sett ut eftersom det inte har funnits eller finns ndgot sa lange monopolskyddet bestar.

En avreglering av ett statligt monopol &r ingen omorganisering som noédvandigtvis &r
friktionsfri eller som alltid gar enligt planerna. Nar BK Tag chockade SJ:s ledning ar 1989
resulterade detta till ett krismote dar SJ tillats sdnka sina marginaler genom att tvingas
utarbeta mer konkurrenskraftiga offerter, dock skulle ingen trafik tillatas g& med forlust.”
Den lukrativa avtalstrafiken som ar efter ar genererat hoga marginaler till SJ sag inte ut att
vara for evig och de sankta marginalerna framtvingade av bl.a. BK Tag:s intrade katalyserade
effektiviseringsprogram inom SJ dar personalneddragningar och verksamhetsrenodling
initierades med missnodje bland personalen som f6ljd. Andra typer av missndjesyttringar dgde
rum vid Citypendeln:s intrade pa pendeltagstrafiken i Stockholm da det uppstod flera
allvarliga problem, mestadels personalbrist. Klagosangen fran resenarerna var stark och
hogljudd. Resenérernas klagan var enligt mitt satt att se pa det i allt véasentligt befogad, men
aven unik i sitt slag. | en marknadsekonomi lamnar resenérerna den trafikoperator som de &ar
missndjda med nar saker och ting inte fungera som det férvantas, men pa en monopolmarknad
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kan resenarerna endast klaga.” Vid denna uppsats skrivande stund skall SL:s styrelse besluta
om huruvida Citypendeln skall fortsatta fa driva pendeltagstrafiken eller ej. Pa en
monopolmarknad hade detta handlingsalternativ inte existerat. Ytterliggare ett exempel &r att
Systembolaget inforde l6rdagstppet forst efter att inforselreglerna drastiskt skulle &ndras,
trots att detta varit ett onskemal under lang tid. Det ar darfor inte troligt att Systembolagets
okade serviceniva skulle ha &gt rum om inte konsumenternas makt 6ver alkoholinkép hade
starkts. Darfor menar jag att konsumenters missnojesyttringar kring hur tagoperatorer skoter
sina trafikataganden i grunden &r en forbattring jamfort med hur det var tidigare. Historiskt
har SJ:s trafik inte direkt varit karakteriserad av preussisk punktlighet, men punkligheten har
gradvis hojts under 90-talet, inte sallan genom att de upphandlade trafikavtalen innehallit krav
om punktlighet och dar en del av ersattningen varit knuten till detta.

Internationellt betraktas den svenska avregleringen som en balanserad och vél avvégd borjan
till en fullstandig avreglering. Jamfort med t.ex. Storbritanniens snabba och langt gangna
avreglering som utvecklats till ett totalt misslyckande, ses istéllet Sveriges avreglering som en
framgang och ett foredome. Kort kan namnas att Storbritannien genomférde, tvéartemot
Sverige, sin avreglering genom privatisering. Den brittiska regeringen delade upp
tagmarknaden i 25 olika regioner med varsin tagoperator. All rullande materiel delades upp i
tre separata bolag som genom en MBO togs 6ver av foretagsledningen till ett ofantligt lagt
pris vilket foretagsledningen senare kort efter Overtagandet realiserade genom att sélja den
rullande materielen till marknadspris. Infrastrukturen (motsvarande Banverket) privatiserades
och bolaget gjorde darefter stora aktieutdelningar men fa investeringar, vilket resulterade i en
rad allvarliga olyckor med dodlig utgang som direkt kunde harledas till eftersatt underhall.

Om vi nu ser till hur marknadsandelarnas utveckling har avlopt efter avregleringen sa pavisar
mina berakningar av marknadsandelarna for respektive tagoperatér mellan ar 2000 och 2004
en jarnvagsmarknad som totalt sett & mycket koncentrerad. Ett flertal aktorer har etablerat sig
pa den svenska jarnvagsmarknaden under jamna mellanrum och intressant ar att flera av dessa
ar utlandska aktorer som sjélva ar statliga monopolforetag i sina respektive hemlander (t.ex.
NSB, DSB och SNCF). EU:s avregleringspolitik ar valkand for de europeiska tagoperatérerna
och i och med de s.k. Jarnvagspaketen sd kommer en gradvis avreglering att ske i alla
medlemsléander. Det &r rimligt att anta att flera stora utlandska aktorer betraktat den svenska
avreglerade tagmarknaden som en pilotmarknad for nya affarsmojligheter pa en tagmarknad
med alltmer forandrade marknadsforutsattningar. Pa den svenska marknaden har de nya
aktorerna fatt verka i en nagot sanar marknadsmassig miljo och identifierat de
intradesbarriarer som finns och lart sig hantera dessa efter basta formaga. Dock ger
monopolskyddet SJ AB en mycket stark stallning och SJ AB &r ocksa den storsta aktoren pa
den avreglerade marknaden, vilket sammantaget summerar den svenska tagmarknaden som
mycket koncentrerad. Citypendelns dvertagande av pendeltagstrafiken i Stockholm far anda
betraktas som en sensation, sett till de marknadsandelar som &verfordes fran
marknadsdominanten till en nyetablerare. Pendeltagstrafiken i Stockholm genererade under en
lang tid en stor del av SJ:s vinst och representerade en femtedel av SJ:s rorelseintakter vid
tidpunkten for Citypendelns dvertagande. Citypendeln:s dvertagande fick givetvis helt andra
ekonomiska konsekvenser for SJ an nar tex. BK Tag vann den epokgdrande regionala
upphandlingen i JLT ar 1989, som i praktiken endast handlade om ett tiotal ralsbussar. Fran
SJ:s hall betraktades stundtals SL:s kompetens kring upphandlingen av pendeltagstrafiken att
vara relativt obefintlig och SJ gavs till f6ljd av detta stora mojligheter att utforma lukrativa
trafikavtal med mycket langa kontraktstider (det senaste pendeltagsavtalet var fran ar 1984
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och gallde till ar 2011) Bland annat hade SJ en avtalad arlig kapitalkostnadsersattning fran
SL. Denna ersattning skulle tacka de investeringar som SJ gjorde i pendeltagstrafiken och
summan uppraknades med KPI. Det prekédra i sammanhanget var att SJ var beréttigad till
denna kapitalkostnadsersattning dven om inga investeringar hade genomforts, vilket oftast var
fallet. Avtalskonstruktionen hade inte vackt nagra storre bryderier inom SL nar avtalet en
gang hade slutits. Summorna for denna kapitalkostnadsersattning var sa sent som ar 1998 pa
hisnande 300 — 400 miljoner kr, pengar som arligen betalades ut till SJ som en ren nettointakt.
For att fa perspektiv pa dessa summor kan det ndmnas att det ar som SJ redovisade en av sina
storsta vinster nagonsin inom persontrafikdivisionen (ar 1996 — 1997) uppgick vinsten till c:a
550 miljoner kronor, av vilken kapitalkostnadsersattningen utgjorde en inte obetydlig
vinstandel. Forlusten av pendeltagstrafiken till Citypendeln blev forvisso dyrbar for SJ men
eftersom upphandlingen av pendeltagstrafiken i Stockholm genomfdrdes innan SJ:s langa
trafikavtal hade gatt ut, sa kravde SJ som kompensation for detta att den avtalade
kapitalkostnadsersattningen inte skulle beréras av ett eventuellt forlorat trafikavtal.” S& blev
det ocksa och kapitalkostnadsersattningen betalas ut an idag tills kontraktstiden gar ut ar
2011, vilket kommer att kosta Stockholms landsting c:a 4 — 5 miljarder kronor. Fran SJ:s sida
var man fullt medvetna om avtalets innebord, dock verkar det mindre troligt att SL var fullt
lika inforstadda. Avtalstexten mynnade ut i en skiljedomstvist mellan SJ och SL och i och
med att SJ AB bildades lyfte staten ut denna tvist till ASJ for att inte eventuellt belasta det
nybildade SJ AB. Déarmed &r det inte SJ AB som &r mottagare av dessa utbetalningar utan
staten. Kapitalkostnadsersattningen a c:a 5 miljarder kronor ar idag saledes en ren
transferering fran Stockholm lans skattebetalare till statskassan.

5.2 Pris

Vad som &r viktigt att betdnka vid en prisanalys &r att jamforbarheten mellan perioderna &r
relativt dalig. 1 och med att SJ genomférde tva stora prisreformer har ocksa prisjamforelser
forsvarats. Vilken biljett skall egentligen ligga till grund for jamforelsen, den billigaste eller
den dyraste, for vilken typ av kund skall jamférelsen gélla, en student eller en affarsman. Vid
ett forsok att analysera prisutvecklingen pa tagbiljetter kan det konstateras att priserna pa
tagbiljetter stigit mer an Ovriga priser i samhallet. Nagon bra forklaring till detta har
egentligen ingen presenterats. En anledning till att priserna pa t.ex. X2000 och resor med
InterCity stigit mer &n 6vriga priser kan vara att X2000 och InterCity i princip uteslutande
trafikerar l6nsamma interregionala strackor och huvudsakligen konkurrerar med flyget (bilen
utesluten). En klassisk monopoliststrategi ar att hoja priset pa den monopolskyddade
marknaden for att ta igen det man forlorat pa den konkurrensutsatta marknaden. Telia hojde
bl.a. abonnemangsavgifterna (monopolskyddade) medan de sankte priserna pa
utlandssamtalen (konkurrensutsatta) nér telefonin avreglerades. Jag har inte bevis for att detta
ar fallet pa tagprisets utveckling men det ar inte osannolikt. En faktor som har spelat in pa
prisékningen ar de hojda banavgifter som Banverket tagit ut pa trafikutdvaren. De relativt
stora infrastruktursatsningar som gjordes i samband med introduktionen av X2000 har med all
sannolikhet fordelats pa resendrerna i form av hogre biljettpriser. Inférandet av
mervardesskatt pa resande med taget har givetvis transfererats till biljettpriset. Markligt ar
dock att biljettpriset steg mer an vad paslaget av mervérdesskatten borde ha gett upphov till.
Lika mystiskt &r det att biljettpriset inte sénktes i samma omfattning som sankningen av
mervardesskatten borde ha gett upphov till. Férandringen av mervérdesskatten har sannolikt
anvants som en forevandning att dels hoja biljettpriset mer an skattepaslaget vid en
skattehdjning och dels for att 6ka rorelsemarginalen nar skattepaslaget sanktes.
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Yiterliggare en faktor som paverkade tagets prisutveckling ar att SJ fran och med ar 1996
genomférde en prisreform. Denna prisreform gick ut pa att den tidigare
kilometerprissattningen ersattes med en ny mer marknadsbaserad prisstrategi. Den gamla
prissattningen baserades pa tagresans langd dar biljettpriset var en degressiv funktion av
strackans langd. Nagon utbuds och efterfragestyrd marknadsekonomisk fundamenta sadsom
hog- och lagtaxa, ungdomsrabatter eller olika typer av mangdrabatter tillampades i princip
inte utover den traditionella klassindelningen av tagvagnarna. En resenar kunde sjélv
kontrollera biljettpriset mellan tva orter genom att avlasa en avstandstabell i SJ:s prislista och
sedan sla upp den sammanlagda strackans pris i en annan tabell. Kilometerprissattningen hade
sin grund i en gammal statlig prisreglering av statens pris- och kartellnamnd. Aven om
kilometerprisséttningen forsvann i konsumentledet sa var den mentalt kvarvarande inom SJ:s
organisation och foranledde ibland svarigheter att internt inom SJ utarbeta ackurata kalkyler
dver vissa kostnadsmassor.”

SJ borjade gradvis att tillampa peak-load pricing samt prisdifferentiering dér respektive
resenarsgrupps betalningsformaga lag som bas for de nya priserna. Det blev bl.a. dyrare med
X2000 resor eftersom restiden forkortades till Géteborg och konkurrensen med flyget blev
darmed tajtare. Jag anser att SJ antagligen lade sig ndrmare flygets dyrare biljetter ndr restiden
i praktiken mellan centrala Stockholm och Gdéteborg blev densamma for flyget och X2000.
Detta ar logiskt ty SJ AB senare har sankt priserna pa X2000 mellan bl.a. Stockholm —
Gateborg nar konkurrens fran lagprisflygbolag uppenbarade sig. Detta fenomen uppstod dven
pa prissattningen av Flygbussarna mellan Stockholm och Arlanda néar ArlandaExpressen
startade sin trafik. ArlandaExpressen:s biljetter var dyrare an flygbussarnas men da haojde
Flygbussarna biljettpriset for att l1&gga sig strax under ArlandaExpressen:s biljettpriser. | detta
fall innebar saledes en ny aktor pa marknaden ett hogre resenarspris snarare an tvartom.

Ar 2001 genomforde SJ ytterliggare en ny stor prisomlaggning som kunde liknas vid tredje
gradens prisdiskriminering. Priserna differentierades mer mellan resande med InterCity och
X2000 dar biljettpriset for resande med X2000 hojdes medan InterCity inte fordndrades
namnvart.”® For att ytterliggare extrahera efterfrdgan infordes olika rabattsystem dar
ungdomar, studenter, pensionérer och grupper erhéll rabatter jamfort med fullprisbetalande
resendrer. En mer flexibel prisséttning rent generellt infordes med lagre biljettpriser under
lagtrafikperioder som salufordes under varuméarket "Rdda avgangar” och hogre biljettpriser
under hogtrafikperioder da efterfragan av t.ex. affarsresenarer med hogre betalningsvilja var
storre. Denna klassiska peak-load prisséttningsstrategi, som &r vanlig i atskilliga branscher for
att inte minst namna flyget, hade tidigare inte i ndgon stérre utstrackning tillampats inom
tagsektorn i Sverige. Genom att relatera biljettpriset till de olika produktionskostnaderna som
hogtrafik och lagtrafik ger upphov till, later SJ respektive resenarsgrupp finansiera den
utokade tagkapacitet som kravs for att producera under hogtrafikperioder men som &r
overtalig under lagtrafikperioder. Syftet med prisomlaggningarna var inte minst att kunna
erbjuda resor till flera kunder &n tidigare. Ett ndrmande av biljettpriserna mot vad respektive
resendr ville betala var darfor bade logiskt och marknadsmaéssigt jamfort med den statiska
kilometerprissattningen. Den monopolskyddade interregionala tagtrafiken som av SJ AB
kallas for egentrafik ar en for SJ AB mycket viktig trafik som bolaget i praktiken star och
faller med. Egentrafiken genererade at SJ AB ar 2004 c:a 90 procent av de totala
rorelseintakterna. En noggrann och val genomtankt prisstrategi for maximal satisfiering av
efterfragan pa denna marknad ar saledes av yttersta vikt for SJ AB:s 6verlevnad. Faktum &r att
fore avregleringen sa var det i praktiken precis tvartom. Vid SJ:is all time high for
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persontrafikdivision ar 1996 — 1997 genererade avtalstrafiken (den subventionerade trafiken)
ett redovisat resultat pa c:a 900 miljoner kronor, medan den monopolskyddade egentrafiken
samma &r istallet gick med en forlust p c:a 300 miljoner kronor.®

Prisutvecklingen pa regionaltrafiksomradet som idag ar fri att upphandlas i konkurrens, en
mojlighet som langt ifran alltid utnyttjats, har ocksa haft en prisutveckling som stigit mer an
ovriga priser i samhallet. Kommunerna och landstingens daliga ekonomi har anforts som
huvudskal till detta.* Den politiska viljan att héja skatten i respektive omrade har sannolikt
varit lagre &n viljan att hoja biljettpriserna i regionaltrafiken for att tdcka forlusterna. Det kan
ocksa vara fragan om ett gradvist systemskifte dar landstingen generellt vill distribuera
kostnaderna for att driva regional- och lokaltrafik i en allt hogre grad till de resenédrer som de
facto utnyttjar denna trafik, istdllet for en o6kad andel skattefinansiering. Statens stora
infrastrukturinvesteringar genom anslag till Banverket har 6kat fran 1-3 miljarder kronor
under 80-talet till dagens 5-10 miljarder kronor kan ocksa vara en rimlig faktor som paverkat
biljettpriset genom hogre banavgifter. Det ar rimligt att de aktdrer som utnyttjar den
forbattrade infrastrukturen ocksa ar med och betalar for den hojda kvaliteten. Intressant att
notera ar dock att nar staten borjade upphandla den olénsamma interregionala tagtrafiken,
mellan ar 1992 — 1993 och SJ vann alla trafikavtal sju ar i rad, tvingades SJ att acceptera en
lagre ersattning av staten an vad de tidigare hade erhallit.®* Det faktum att SJ fick lagga lagre
anbud vid upphandlingen av de olénsamma interregionala strackor &n vad tidigare perioders
statshbidrag genererat, hade inte 4gt rum om inte hotet om presumtiva vinnande konkurrerande
anbud varit forestdende.®® Sarkilt med tanke p& BK T&g:s i och for sig begransade men
andock reella trafik i stombanenatet mellan Nassjo — Jonkdping. Saledes har avregleringen i
detta avseende bidragit till en 6kad produktivitet pa den olénsamma interregionala tagtrafiken,
ty likadan trafik kunde bedrivas med lagre kostnader for samhallet efter upphandlingen &n vad
som varit fallet fore upphandlingen. Denna produktivitetshojning beror framst pa de
rationaliseringar som SJ tvingades att gora. Efter BK Tag:s intrade blev SJ saledes varse om
att anbuden inte kunde produceras pa det sitt som de gjort forut. Tidigare sa var
forhandlingspositionerna mellan SJ och statens férhandlingsman vid Delegationen for kop av
viss kollektivtrafik mycket ojamlikt. Fore avregleringen gick SJ mer eller mindre in till
forhandlingsmannen och talade om hur mycket pengar man ville ha for att trafikera strackan.
Det var upp till statens forhandlingsman att bevisa fér SJ att deras pris var fér hogt. En
uppgift som i praktiken var mycket svar da den enda marknaden for jarnvégstrafik utgjordes
av SJ. Om priset inte passade forhandlingsmannen sa fanns det knappast nagon annan aktor
att vanda sig till. Statens forhandlingsman kunde endast forsoka fa ner priset sa mycket som
det var mojligt pa ren forhandlingsteknisk manér. Sakliga argument var svara att finna, mer an
att “det later for dyrt”.®* Nar kommunikationsdepartementet p& allvar bérjade forstd de
ekonomiska konsekvenserna av de ojamlika forhandlingspositionerna insdg departementet att
fler aktorer var tvungna att trada in pa marknaden for att statens férhandlingsman
Overhuvudtaget skulle kunna férhandla.

Inom regionaltrafiken dar forhandlingspositionerna har varit jamnare tack vare
Trafikhuvudmannens tillgang till rullande materiel, har férhandlingarna resulterar i en
effektivare prissattning. Ett modernare prissattningssystem har inforts pa flera hall med
pendlarkort som Oppnar upp for ett smidigare resande bade inom men framforallt mellan
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regioner med olika Trafikhuvudman, vilket maste anses vara en kvalitetsforbattring jamfort
med fallet att 16sa olika biljetter nér olika regioner korsas.

5.3 Strategiskt beteende

Den genomforda gemensamma upphandlingen av lanstrafiken i Jonkoping, Halland och
Kalmar som upphandlades i ett trafikpaket var som jag tidigare ndmnt egentligen inte frukten
av nagot formellt tillstand att f4 upphandla den regionala trafiken, utan mer av en slumpvis
natur. Eftersom Jonkopings lanstrafik (JLT) hade valt att kopa tva lanstrafikbanor av staten ar
1988 och darmed redan hade eget ansvar att bedriva regional tagtrafik, samt rullande material
i besittning som de skulle erhalla fran staten ar 1990, var det egentligen ett politiskt initiativ
och eget val att undersdka huruvida det fanns fler aktorer utéver SJ som var intresserade av att
driva lanstrafiken. JLT hade ar 1985 ingatt ett tioarigt avtal med SJ om att bedriva tagtrafiken
i l&net men en mojlighet att riva upp avtalet i fortid fanns om de transportpolitiska
forutsattningarna vasentligt skulle forandras. JLT hade sedan tidigare en privat trafikutdvare
som korde busstrafiken pa entreprenad at dem, BK Buss AB. Enligt uppgift sa var det mer
eller mindre personliga kontakter som gjorde att en anstalld i JLT fragade BK Buss om de inte
ocksé var intresserade av att borja kora regionaltdg.®> Agarna till BK Buss beslét sig for att
bilda BK Tag AB och inkomma med ett anbud till JLT. Nar BK Tag efter genomford
upphandling vunnit upphandlingen 0Over SJ, var enligt uppgift foretrddare for SJ i
chocktillstand 6ver beslutet, som innebar att SJ:s mangariga monopol hade kommit till vags
ande.®® Nar SJ val hade forlorat upphandlingen véssades juristernas pennor istéllet och SJ
vagrade att acceptera att det tioariga avtalet rivits upp i fortid och kravde skadestand av JLT.
JLT héavdade a sin sida att de transportpolitiska férandringarna vasentligt hade férandrats i
och med lansbanereformen ar 1988 och bestred skadestandsanspraket. N&r det borjade ga upp
for SJ att de faktiskt hade forlorat upphandlingen och att en privat tadgoperatér holl pa att
bygga upp sin verksamhet drog man i alla tradar samtidigt i ett sista desperat forsok for att
forhindra avtalets genomférande. SJ lat darfor meddela att BK Tag inte skulle fa tilltrade till
underhallstjanster i SJ:s underhallsverkstad och att SJ vervagde att frysa inne investeringar i
den nya tagstationen i Nassjo samt flytta ett call center till ett annat lan. Hoten fran SJ till trots
valde JLT att slutféra kontraktsskrivningen med BK Tag. Jag anser att det star helt klart att
SJ:s brukande av de gemensamma funktionerna, inte bara passivt forsokte motarbetade BK
Tag genom att forvagra inkop av underhallstjanster utan dven bedrev aktiva aktioner sdsom
oannonserade plattformsbyten som skickade ivag resendrer till fel destinationer och gav BK
Tag:s tag orimligt lag prioriteringsgang av trafikledningen, syftade till att forsvara BK Tag att
bedriva sin regionala tagtrafik. Kombinationen av att en totalt marknadsdominerande statlig
monopolist, genom detta mer eller mindre smaaktiga beteende, aktivt forsvarar en privat
nyetablerad aktors verksamhet, maste betraktas som ett strategiskt beteende, vars enda syfte
rimligen maste ha varit att utestdnga det enda befintliga inslag av mikrokonkurrens pa den
svenska tagmarknaden. Fran SJ hdvdades det dock att inga av dessa aktioner var
sanktionerade av den hégsta ledningen utan endast skall betraktas som lokalanstalldas privata
missndjesaktioner. Vid ett par tillfallen tvingades SJ:s hogsta ledning till och med beordra de
lokala medarbetarna att sluta upp med missnojesaktionerna.?’ Personligen tror jag inte att SJ:s
hogsta ledning medvetet skulle sanktionera dessa dylika smaaktiga sabotage som riktades mot
BK Tag, dock ar jag mer an Gvertygad om att den avslagna offertforfragan fran BK Tag
gallande inkop av underhallstjanster av SJ, sannolikt borde ha hanterats pa en hogre niva an
hos den lokala verkstadschefen i Nassjo. Vid tidpunkten for BK Tag:s offertforfragan sa var
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detta en sa pass unik handelse som rimligen borde ha vidarebefordrats till SJ:s huvudkontor
for radfragning. Genom att forst neka BK Tag inkop av underhallstjanster forsvarade SJ inte
bara for BK Tag, utan aven for JLT som da rimligen maste ha blivit tveksamma huruvida BK
Tag skulle klara av att driva trafiken enligt trafikavtalet. Nar sedan BK Tag:s byggplaner till
en egen underhallsverkstad blivit ett faktum for SJ och savél byggentreprendr som bygglov
fanns pa plats, andrade sig SJ till att visst erbjuda sina underhallstjanster till BK Tag. Inte
heller detta verkar vara ett beslut som en lokal verkstadschef i Nassjo borde ha fattat utan
huvudkontorets vetskap eller sanktionering. For att stalla fragan pa sin spets, fanns det nagra
nya faktiska omstandigheter i BK Tag:s offertférfragan som gjorde att verkstadschefen i
Nassjo andrade sitt beslut, eller handlade detta &ndrade beslut endast om att SJ inte ville se en
privatagd underhallsverkstad for tagvagnar att bli byggd. Hur som haver, av hanteringen av
BK Tag:s offertforfragan att doma ar den enda trovérdiga slutsatsen att detta var ett beslut
som dirigerades av SJ:s hogsta ledning, troligtvis i syfte att till varje pris forsvara BK Tag
etablering.

Tva ar senare i samband med att SJ och JLT blivit oense om ersattningsnivan for att trafikera
Nassjo och Jonkoping pa stombanan, beslutade sig SJ ar 1991 for att reducera egentrafiken
mellan Nassj0 och Jonkoping. Detta resulterade i att JLT begdrde av regeringen att fa
trafikeringsratten pa detta trafikavsnitt, Jonkoping — Nassjo i stomnatet. Forfragan som i sig
sjalv var unik, att begara trafikeringsratt i stombanenatet, bifolls av regeringen ar 1991. Efter
upphandling av denna stracka som BK Tag vann, bedrev nu ett privat tagforetag persontrafik
pa en del av statens stomnat. Personligen &r jag relativt 6vertygad om att det var precis denna
utveckling som SJ:s ledning befarade skulle hianda i och med att BK Tag blev inslappta i
lanstrafiknatet. Med BK Tag:s nya underhallsverkstad, egen tillgang till rullande materiel och
en kompetent personalstyrka kunde de nu borja gora ansprak pa parallelltrafik i stomnatet.
Det skall dock betonas att SJ och BK Tag inte konkurrerade om samma trafikstracka dven om
trafiken kordes parallellt pa stombanan. SJ:s incitament for att forsoka stoppa BK Tag var
sannolikt att avskracka antingen BK Tag eller andra potentiella nyetablerare att inkomma med
anbud i upphandlingar, genom att visa hur problematiskt det varit for BK Tag.

De initiala problem som BK Tag fick erfara i samband med Gvertagande av trafiken i JLT
resulterade i att regeringen utredde SJ:s kontroll av de gemensamma funktionerna. Innan de
kritiska delarna av de gemensamma funktionerna éverfordes till Banverket ar 1996 beslutade
regeringen efter denna Géversyn att fr.o.m ar 1994 skulle bl.a. trafikledning, stationer och
biljettsystem stéllas till andra tagoperatorers forfogande till sjalvkostnadspris. Andra delar av
de gemensamma funktionerna sasom rullande materiel skulle séljas eller leasas till andra
tdgoperatorer till marknadspris.®® Problemet som uppstod vid bestimmandet av
marknadspriset for den rullande materielen var att marknaden for rullande materiel i Sverige
endast utgjordes av SJ:s dgda rullande materiel som i sma serier var producerade av Asea.
Darmed kunde SJ satta vilket pris som de onskade och gjorde ocksa detta. Vanligt
forekommande var att SJ tittade pa hur hogt nyanskaffningsvardet for ett tagsatt var och
prissatte sedan 10-15 &r gamla tagsatt efter detta vérde.’® Prissattningen av den rullande
materielen som senare &ndrades igen av regeringen till att vara baserad pa SJ:s
sjalvkostnadspris, blev aven den kritiserad for att vara for hdg. Nar statens forhandlingsman
vid Delegationen for kép av viss kollektivtrafik granskade de prisangivelser som SJ
specificerat for uthyrning av rullande material, visade det sig att SJ hade sockrat
fordonskostnaderna jamfort med de faktiska kostnader som den rullande materielen
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genererade.”® Det enda rimliga syftet med ett sidant agerande fr&n en marknadsdominerande
monopolist ar att fordyra tillgangen till rullande materiel for andra tagoperatorer. Genom att
fordyra tillgangen till rullande materiel for andra tagoperatérer kunde SJ tillskansa sig en
komparativ kostnadsfordel som inte var mojligt for andra tagoperatérer. Fran SJ:s sida
havdades det att de inte alls medvetet fordyrade leasingpriset utan menade att de agerat utifran
den marknadssituation som de facto gallde for rullande materiel (en séljare, flera kopare).**
Dock insdg SJ mycket noggrant vilket makt som de besatt (och fortfarande besitter) i och med
tillgangen till den rullande materielen. Intressant att fundera Gver &r vad den egentliga
skillnaden ligger i mellan att medvetet fordyra ett leasingpris eller att medvetet relatera
leasingpriset till ett i alla avseende tvivelaktigt nyanskaffningsvarde pa en monopolmarknad.
Det ar snarare en semantisk diskussion huruvida SJ medvetet valde att férdyra leasingpriset
eller om SJ tillampande ett marknadspris dar SJ som ensam séljare bestdmde priset.
Fordonsfdérsorjningen har under all upphandling av den olénsamma interregionala tagtrafiken
varit den tranga sektionen och darmed ett centralt intradeshinder. Personligen rader det darfor
inte nagon tvekan om att detta forfarande maste ha varit sanktionerat av SJ:s ledning som ett
led att hantera konkurrensen och darmed &r detta beteende saval uppsatligt som utrdknande.
Enligt mitt satt att se pa det sa ar det av underordnad betydelse huruvida SJ:s ledning sjalva
uppfattade sitt agerande som ett strategiskt beteende eller ej. Vilken foretagsledning erkénner
strategiskt beteende nar det istallet kan benamnas som hard konkurrens. Sa lange som SJ
obstruerade tillgdngen av rullande material via bl.a. sockrade leasingpriser,
skadestandsansprak och att undanhallande av underhallstjanster agde rum, sa ar beteendet i
alla hanseenden av strategisk natur. Detta galler oavsett SJ ledningens eventuella personliga
uppsat, ty SJ:s “omedvetna” handlingar som marknadsdominant resulterade i reella
konkurrensmaéssiga problem for nyetablerade aktorer.

Intradesbarridarerna ar och har varit, som jag i ovanstaende avsnitt berattat, som storst i statens
upphandling av den olénsamma interregionala trafiken. Under perioden av statlig upphandling
i konkurrens av den olénsamma interregionala tagtrafiken mellan ar 1993 och 2000 var det
som bekant SJ som gick vinnande ur alla upphandlingar. Det var forst i och med trafikavtalen
fran och med ar 2000 som Delegationen for kop av viss kollektivtrafik beslutade att antaga
Sydvasten AB, BSM Jarnvag AB och Svenska Tagkompaniet AB som nya trafikoperatorer pa
tre trafikstrackor som SJ tidigare ansvarat for. 1 och med 2001 ars omorganisering da bl.a.
underhallsverksamheten (EuroMaint) skiljdes fran SJ och tagoperatéren SJ AB bildades, har
dock en grund lagts for att vissa intradesbarridrer skall minskas. Enligt EuroMaint sa upplever
inte deras kunder att SJ AB blir gynnad i den nya organisationen, dock anser en del av
EuroMaint:s dvriga kunder att diskriminerande strukturer alltjamt finns kvar.*
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6 Slutsats

Den mest patagliga slutsatsen, som &r av mer trivial natur, & att den svenska
jarnvagsindustrin &r i hogsta grad en fortfarande mycket koncentrerad marknad med SJ AB
som marknadsdominant. Denna marknadskoncentration &r sarskild hdog pa den
monopolskyddade interregionala trafiken men ar dven hog pa den avreglerade regionala
trafiken. Dock finns det regionala skillnader dar t.ex. Stockholm utgér en trafikmarknad dar
andelen nyetablerare &r hog jamfort med det dvriga landet. Detta mycket tack vare de privata
aktorer som driver pendeltagstrafiken, Roslagsbanan och ArlandaExpressen, men &ven
upphandlarens medvetenhet om nyetablerares mojlighet att bedriva sparbunden trafik har givit
efterverkningar i driften av tunnelbanetrafiken som ocksa drivs av en privat entreprendr.

Tydligt ar aven att effekterna av dylika avregleringar tar tid. SJ redovisade bl.a. sin hoégsta
vinst for persontrafiken nastan 10 ar efter att avregleringen hade pabdrjats. Dock ar det tydligt
att SJ i sin prissattning i anbudsupphandlingarna agerat i ett forfarande liknande det som
beskrivs i Bertrandmodellen. SJ sénkte kraftigt sina marginaler i samband med att ibland
endast en aktdr konkurrerade i upphandlingen och konkurrensen praglades mer av
priskonkurrens dn av kvantitetskonkurrens.

De intradeshinder som varit mest patagliga ar fordonsforsorjningen gallande den rullande
materielen. Tillgangen till rullande materiel bland de regionala upphandlingarna av
Trafikhuvudman har varit avsevart battre an vid de statliga upphandlingarna av Rikstrafiken
och dess foregangare, Delegationen for kdop av viss kollektivtrafik. Den relativt lyckosamma
utgangen av avregleringen av tagtrafiken &ar enligt min asikt helt beroende av
Trafikhuvudmannens egen tillgang till rullande materiel. Om SJ aven hade &gt all regional
tagtrafiks rullande materiel sa skulle SJ:s tillampade leasingpriser effektivt kvast alla
forutsattningar for en nyetablerare att driva avtalstrafik. Det &r darfor av yttersta vikt vid
onskan om en framgangsrik fortsatt tagavregleringen, den nar egentrafiken avvecklas, att den
rullande materiel som SJ AB idag har i sin besittning avskiljas fran SJ AB och gors
konkurrensneutral. Endast pa detta satt anser jag att tagavregleringens fordelar till fullo kan
utnyttjas och ar ett naturligt steg sedan saval infrastrukturen, trafikledningen och
underhalltjanster gjorts konkurrensneutrala.

Innan storre tillgang till rullande materiel har gjorts konkurrensneutralt, sa har underhallet av
den redan befintliga rullande materielen skapat nya intradeshinder da tillgang till underhall av
den rullande materielen ar en forutsattning for att erbjudas trafikavtal. Underhallet av rullande
materiel har sedan ar 2001 gjorts konkurrensneutralt genom att staten ar ensam &agare av den
storsta underhallsleverantren; EuroMaint, men dven privata aktorer (t.ex. BK Tag) har byggt
upp egna underhallsfaciliteter for att sakerstélla tillgang till underhallstjanster.

Innvationsformagan har ¢kat i och med avregleringen och en hogre grad av out sourcing
tillampas idag jamfort med perioden fore avregleringen. Exempel pa detta ar t.ex. att BK Tag
borjade ersatta mycket modellspecifika tdgmotorer fran Fiat med vanliga bussmotorer fran
Volvo, nagot som har ansetts som banbrytande inom tagbranschen. Anledningen till detta &r
att den svenska tagmarknaden forr kunde liknas vid svensk krigsmaterielindustri dar sma
produktionsserier av mycket specialiserade produkter framstalldes. X2000 tagen tillverkades i
endast 25 tagsatt och utvecklades av Asea i ett mycket nara samarbete med ett stort antal
manniskor pa SJ. Forutsattningarna for en rationell och kostnadseffektiv produktion medelst
underhall, med en sa pass specialiserad produkt och med en sé lag produktionsvolym, kunde
sannolikt inte ha varit sdmre. Ett liknande forfarande inom flyget skulle ha inneburit att SAS
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under mer an en 10 ars period i nara samarbete med Boeing eller Airbus utvecklar och
producerar ett unikt trafikflygplan som skall utgéra stommen i SAS inrikestrafik och endast
trafikera svenskt luftrum med dess unika luft- och markférhallanden. Dartill skall
flygplanstypen endast tillverkas i 10 exemplar. Kostnaderna for ett dylikt projekt skulle
givetvis bli hisnande. Vidare har jag konstaterat att skalférdelar sakerligen finns men att SJ
under manga ar av dalig I6nsamhet har visat att det ar svarare att utnyttja dem (atminstone for
SJ) i praktiken. Saledes ar det mojligt att de skalfordelar som finns likval skulle kunna
utnyttjas av nagon annan aktor an SJ.

Priset pa tagbiljetter har stigit mer an andra priser i samhéllet och detta kan vara en effekt av
de stora infrastruktursatsningar som har dgt rum under hela 90-talet och som accelererat under
2000-talet. Dock ar det svart att genomfoéra nagon robust prisjamforelse da flera olika faktorer
sdsom prissattningsstrategier och banavgifter har andrats under perioden. Investeringstakten
hos Banverket har 6kat fran 1-3 miljarder kronor under 80-talet till 3-5 miljarder under 90-
talet for att under 2000-talet stiga till 5-10 miljarder kronor per ar i anslag. Detta har resulterat
i en hogre kvalitet pa saval den rullande materielen som infrastrukturen. Féretagsekonomisk
ar detta oomtvistligt ej l6onsamma investeringar men det kan vara samhéllsekonomiskt
hallbart. Jag anser dven att SJ har agerat strategiskt pa saval lokal som central niva i ett par
enskilda fall genom missbruk av de gemensamma funktionerna och vid minst ett tillfélle har
aven Marknadsdomstolen féllt SJ for missbruk av sin dominerande stallning genom
prisdumpning. Sammanfattningsvis ar den svenska avregleringen en balanserad och i god tid
paborjad avreglering som senast ar 2010, i och med EU:s jarnvagspaket, skall vara avslutad.
Det ar da troligt att SJ AB:s monopolskydd pa Iénsam interregional trafik har reducerats eller
helt har lyfts bort. Fullstandig fri konkurrens pa regionaltrafiken kommer dock troligen krava
nagon form av interregional egentrafik for en eller flera aktorer for att natverkseffekter och
matartrafik pa ett effektivt satt skall kunna produceras i sa hog utstrackning som majligt.
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7 Kritisk granskning

Vid en kritisk granskning av min analys och mina slutsatser ar det rimligt att rikta kritik mot
min metod eftersom det kan vara vanskligt med endast tva intervjuer, om &n dessa har varit
med tva mycket initierade personer. Mina slutsatser hade tveklost varit mer robusta om jag
hade utokat intervjuantalet. Jag vill ocksa betona att prisjamforelser ar svara att gora av de
olika anledningar som jag beskriver i analysen det kan darfor vara svart att dra nagra starka
slutsatser om varfor biljettpriset har 6kat mer an 6vriga priser i samhallet. Vidare sa ar det
pastddda strategiska beteendet formellt faststallt i endast ett enda fall och dd av
Marknadsdomstolen. Karl-Erik Strand menade t.ex. att SJ inte agerade strategiskt mot de
nyetablerade aktorerna utan endast bedrev en mycket hard konkurrens. Tidsperioden for under
vilken min uppsats behandlar &r relativt lang och direktioner pa foretag byts ut, lagar och
forordningar andras. Det ar darfor mojligt att det strategiska beteende som jag havdar anda har
agt rum, mer har varit ett inslag av.momentan desperation hos vissa lokala och centrala
befattningshavare vars agerande strackts sig utover deras faktiska mandat. Darfor ar kanske
detta mer att betrakta som olycksfall i arbetet under en anstrangd tidsperiod mitt i en kraftigt
forandrad marknad, snarare an ett langsiktigt medvetet centralt sanktionerat agerande. Det kan
ocksa foreligga en diskrepans mellan tolkningen av orsak och verkan vid en del av SJ:s
agerande. Overgangen mellan SJ och SJ AB, som jag enligt min avgransning inte narmare har
beskrivit i denna uppsats, skedde under en relativt stormig chefskarusell dar flera tunga
toppdirektorer inom SJ sade upp sig eller fick sparken. En del direktorer satt som chefer
ibland endast under nagra manader och den brain drain som SJ AB drabbades av efter att Stig
Larsson slutade som GD har enligt vissa bedémare varit en stark bidragande faktor till en del
markliga vinnande anbud. Dessa anbud har i efterhand betraktats som ndrmast amatérméssigt
utarbetade, framst ar det de vinnande anbuden i upphandlingen av Tag i Bergslagen och
forlangningen av Kustpilen som varit féremal for diskussion. Dessa anbud var sa laga att det
nybildade och underkapitaliserade SJ AB fick upprétta en kontrollbalansrakning for att
éverhuvudtaget dverleva sviterna av de tva anbuden. Det &ar darfor i dessa fall tveksamt om
dessa anbud verkligen syftade till att prisdumpa eller ej, da konsekvenserna nasta blev
konkurs. A andra sidan ar det mojligt att just Tag i Bergslagen och Kustpilen &r trafikavtal
som SJ AB:s ledning ingatt i syfte att utestanga konkurrenter fran marknadsintrade, men dar
den reala forlusten vida Oversteg den relativt branschoerfarna ledningens kalkylerade forlust.
Séledes ar det annu svarare att generalisera over huruvida SJ:s och SJ AB:s eventuella
strategiska beteende verkligen varit en del i en langsiktig konkurrensstrategi i syfte att
avskracka fran intrade pa interregionala strackor. Dock kvarstar Marknadsdomstolens dom
som en tydlig signal om hur en marknadsdominant far eller framforallt inte far bruka sin
dominerande stallning.
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8 Forslag till fortsatt forskning

Ett av de omraden som uppsatsen inte behandlat ar de problemstéllningar som kan uppkomma
vid en eventuell avreglering av den lénsamma interregionala tagtrafiken, den som idag SJ AB
bedriver under monopolskydd. Intressant vore att studera hur en sddan marknad skulle kunna
organiseras med t.ex. tilldelning av avgangstider och hur “slotar” till olika destinationer skulle
kunna prissattas. Allt med en ny marknadsforutsattning dar lagre intradesbarriarer rader
genom att SJ AB:s rullande materiel gjorts tillganglig for andra trafikoperatorer pa ett
konkurrensneutralt sétt.
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