JAN-ERIC NILSSON

Prissittning av banutnyttjande

— en modell for

konkurrens pa sparet® ‘

Uppdelningen av SJ i ett banverk och ett trafikforetag gér det i princip
mojligt att infora en hilsosam konkurrens inom jirnvigstrafiken.
Forutsittningen dr emellertid att de speciella samordningsproblem

som tagtrafik medfor kan lésas. Jan-Eric Nilsson foresldr hir ett system
for prissiuning av banutnyttjande som mojliggér konkurrens och som
tvingar tidtabelliggarna att beakta banutnyttjandets alternativkostnad.

Liksom i méinga andra linder har jirn-
viigstrafik i Sverige under en foljd av &r vi-
sat finansiellt underskott som har tickts
med tillskott frin statskassan. Detta éren
anledning till att "gamla 8J”, i samband
med att 1988 ars trafikpolitiska proposi-
tion (TPU-88) antogs av riksdagen, dela-
des upp i tva fristdende huvudfunktioner;
trafikverksamheten som i huvudsak hand-
has av “nya SJ”, respektive drift, under-
hall och nybyggnation av sjilva banan

som skéts av det nybildade, och med’

statsanslag finansierade Banverket.:

Till foljd av omorganisationen betalar
trafikutévaren avgifter till staten for att f3
utnyttja jirnvagsnitet. Syftet med denna
artikel ar att diskutera principerna for hur
banutnyttjande skulle kunna. prissittas
genom att vidareutveckla det avgiftssy-
stem som nu tillimpas. Dirmed skulle
sannolikt anvindningen av de resurser
som forbrukas inom transportsektorn
kunna férbittras och jirnvagens konkur-
renskraft stirkas.

[ ett alternativt system ingdr pa samma

H
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satt som idag rorliga avgifter som anpas-
sas till samhillets marginalkostnader for
utnyttjande av existerande spir. For nir-
varande betalas ocksd en &rlig avgift for
fordonsinnehav. Denna kan i det alterna-
tiva systemet ersittas av en banupplitel-
seavgift som innebir att SJ och andra
tankbara trafikutdvare betalar f6r ritten
att under en tidtabellsperiod framféra tig
mellan specificerade orter.

Det alternativa systemet forutsitter
konkurrens inom jirnvigssektorn. Ett
aterinforande av inomsektorkonkurrens
beskrivs hir mot bakgrund av tre faktorer
av viisentlig betydelse for férslaget: for
det forsta dagens avgiftssystem och dess
finansiella konsekvenser for statsbudge-
ten, for det andra vissa for jarnvagssek-
torn specifika problem med att pa basta
satt utnyttja tillganglig kapacitet och slut-
ligen nigra institutionella forhillanden pa
den svenska transportmarknaden.

* Artikeln bygger pa min uppsats till National-
ekonomiska foreningens symposium "Offent-
lig produktion under konkurrens — prissitt-
ningsfrdgorna™ den 7-8 juni 1990 i Stock-
holm. De 4sikter som uttrycks i artikeln #r
mina egna och ger inte med nodvindighet ut-
tryck for Banverkets uppfattning i dessa fra-
gor.
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Tabell I Banavgifter uppdelade per bantyp respektive sammanslagna till en genom-
snittlig avgift, ére per bruttoten och kilometer.

Lokigg
Lok, taghastighet hogst 105 km/tim 0,55
Lok, taghastighet hégst 135 km/tim 0,66
Lok, taghastighet hégst 160 km/tim 0,79
Malmvagnar pd malmbanan

Lastade 0,29

Qlastade 0,03
Andra godsvagnar

Lastade 0,23

QOlastade 0,05
Ovriga vagnar

Med radialstyrd boggi 0,22

Utan radialstyrd boggi 0,31
Motorvagnstag

Hégst 10 ton/axel 0,07

QOver 10 ton/axel 0,24
Snabbidg

Taghastighet dver 160 km/tim 0,31
Tillagg for fordon i eldrivna tag 0,02

Dagens banavgifter

De nu gillande banavgifterna bygger pa
principen om flerdelade tariffer. Rérliga
avgifter ska motsvara de samhillsekono-
miska marginalkostnaderna for utnytt-
jande av infrastrukturen. En slitageavgift
beliigger olika typer av rullande material
med olika stort uttag per bruttotonkilo-
meter. Skillnaderna i avgiftsuttag be-
tingas av faktiska skillnader i hur olika
vagnar och lok sliter pi banan (Tabell 1).
Forutom slitageavgiften betalas 1,75 kr
per tigkilometer motsvarande samhillets
férvintade kostnader for trafikens margi-
nella olycksrisker, primirt de risker som
ir forenade med olyckor i plankorsningar.
Vidare beliggs forbrukningen av diesel
med en miljoavgift om 27 dre per liter.
Stutligen betalas av- och pakoppling av
vagnar pd de storsta rangerbangirdarna
med 3,50 per rangeringstillfille. Rang-
eringsavgiften ersitter de avstindsbero-
ende slitage- och olycksavgifterna for att
undvika komplicerade berikningar av
trafikproduktionen pé bangardar.

I arbetet med TPU-88 beriknades de
samlade intdkterna fran rérliga avgifter
till ca 400 milj kr per ar. Detta bedémdes
vara otillrickligt, d v s man ansdg att jarn-
viigstrafik borde betala mer én s. Dérfor
tas — pi motsvarande sitt som for vigtra-
fiken — ocksa en 4rlig fasr avgift ut for in-
nehav av rullande material. Avgiften in-
nebir tex att ett normallok betalar
245000 kr per ir, en motorvagnsenhet av
den typ som bl a anvinds i Stockholmstra-
fiken {d vs tvd vagnar) 110000 kr, en per-
sonvagn S0000 kr och en tviaxlig gods-
vagn 7300 kr.

Den fasta avgiften har siledes tillkom-
mit av fiskala skil. Avgiften ger incita-
ment att hilla en fordonspark som ir
mindre dn vad som annars vore motiverat
for trafikféretaget. Utbudet av exempel-
vis sittplatser i varje tidtabellagt tdg kan
dirfor vara mindre in i frinvaro av avgif-
ten.

Totalt genererar avgifterna ca
(400+400=) 800 milj kr i &rliga intikter
till statskassan. Detta skall stillas mot
Banverkets anslag som for ar 1990 uppgér
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till 2900 milj kr for drift och underhill
(varav ca 800 milj kr avser reinveste-
ringar) och ca 700 milj kr f6r nyinveste-
ringar. Statskassan belastas siledes under
1990 med ca 2 600 milj kr {or tickning av
Banverkets kostnader.!

Via ett sirskilt anslag for ldnstrafikan-
ldggningar bidrar staten vidare till inve-
steringar i sk linsjarnvagar (se Figur I).21
genomsnitt forvintas dessa investeringar
kosta ca 150 milj kr per &r under 1990-ta-
let. Staten koper ocksa trafik p& "olon-
samma” stomjirnvigar eftersom trafik pa
perifera delar av nitet enligt SJ inte ger
tillrdckligt stora biljettintikter fér att
ticka kostnaderna for innehav och drift
av rullande material. Darfor betalar sta-
ten via Transportridet av regionalpoli-
tiska skil for sddan trafik. Denna kostnad
kan inte — lika lite som exempelvis linens
betalning for oldnsam lokal och regional
busstrafik — hinfdras till infrastrukturen.
Diremot innebiir det att statskassan be-
lastas med ytterligare ca 600 milj kr per 4r.

Fordelning av knappt
sparutrymme

I svensk trafikpolitisk debatt har parallel-
ler dragits mellan vigtrafikens och jim-
vigens infrastruktur. Ett av motiven for
uppdelningen av "gamla SI” har exempel-
vis varit att skapa likhet och "rittvisa” vad
giller dgande respektive utnyttjande av
infrastruktur.

I kapacitetshanseende torde emellertid
likheterna vara storre mellan jirnvigens
och flygtrafikens fasta anliggningar.
Vigtrafik kan sdledes bedrivas genom att
minga trafikutdvare oberoende av var-
andra fattar beslut om att utnyttja en vig,
Om trafikreglerna f6ljs &r interaktionen
mellan trafikutdvarna/fordonen begrin-
sad. Forst niir fordonsflédet ar stort i for-
héllande till vagbanans bredd etc, paver-
kar tillkommande trafikanter pa ett mirk-
bart sitt tidsatgingen for dem som redan
utnyttjar vigen.

54 linge som ndgot enstaka flygplan el-

ler enstaka tig per dag anvinder en flyg-
plats respektive en jirnvag kan ocksd
detta ske utan interaktion mellan de en-
skilda fordonsrérelserna. Inget nytt flyg-
plan slipps upp i luften forran det forsta
planet landat. PA ett enkelspar utan mo-
tesmojligheter slipps inte avgiende tig ut
pa banan innan métande tig ankommit
till stationen. Av sikerhetsskil kan inte
heller tig nummer tva avgi frin avgangs-
stationen forrin det forsta kommit fram
till sin destination,

S4 snart som antalet starter och land-
ningar pd en flygplats, eller antalet tig pa
en bana, 6kar utdver nigon relativt lag
grins dkar beroendet mellan de olika del-
verksamheterna. Flygplats- och jarnvags-
kapaciteten, i mening majligheten att
samtidigt utféra flera aktiviteter pa en gi-
ven anliiggning, dr dirfdr mer begrinsad
fin viigkapaciteten.

Genom att bygga en moétesstation mitt
pd en enkelsparsstricka, och genom att
infora administrativa regler i form av
enkla tidtabeller som sikerstilller att ta-
gen mots just vid denna station, kan kapa-
citeten fordubblas. Ytterligare kapaci-
tetsvinster kan goras genom att utéka an-
talet motesstationer pd striickan. Modern
signalteknik gér vidare att flera tdg som
kdr i samma riktning samtidigt kan be-
finna sig pd samma enkelsparsstriicka.?

1 P4 samma siitt som inom vagsektorn direkt-
avskrivs investeringar. Det finns inte heller na-
gon marknad dar vérdet av de fasta anligg-
ningarna, och darmed den arliga virdeminsk-
ningskostnaden, skulle kunna avlisas,

1 samband med 1988 Ars trafikpolitiska beslut
gjordes en uppdelning av jirnvagsnitet i stom-
banor och lansbanor.

3Strackor som saknar moderna signalsystem
utnyttjas ofta fullt ut trots att trafikflodet ir
mycket 1agt. Exempelvis ir den 137 km linga
strickan pd Inlandsbanan mellan Sveg och
Mora, med ca 3 timmars gingtid mellan statio-
nerna, dagtid fullt utnyttjad trots att det en-
dast gar 3 tigpar per dag. Genom att sommar-
tid bemanna tvd mellanstationer kan man kéra
ytterligare ett tigpar for turisttrafik.
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Figur I Jarnviigsniitet 1989,
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Den mest langt gdende kapacitetshdj-
ningen istadkoms genom att bygga ett
nytt spir bredvid det gamla pd delar avel-
ler pd en hel stationsstricka.

En ytterligare komplikation i kapaci-
tetshiinseende uppstdr i ett nitverk med
varierad trafikering. Delstriickor i ett si-
dant nit kan vara hart utnyttjade medan
andra delar av systemet har 6verkapaci-
tet. Trafik mellan indpunkter i nitet kon-
kurrerar p delstrickor om sparutrymme
med lokaltrafik. Clika tag kan vidare ha
olika hastighetsprestanda och darmed
férsvéra ett homogent utnyttjande av den
tillgAngliga kapaciteten. Exempelvis trafi-
keras enkelsparet Givle-Uppsala av per-
sontdg som gar (Sundsvall-) Givie-Stock-
holm och av tag mellan savil évre Norr-
land som Ostersund och Stockholm. Man
dverviger vidare att borja med lokaltrafik
mellan Uppsala och Tierp. Dessutom ut-
nyttjas banan av godstidg. P4 dubbelspa-
ret Uppsala-Stockholm tillkommer Upp-
salapendeln samt Dalatigen och frin
Mirsta ocksd Stockholmsregionens pen-

. deltdg.

Utnyttjandet av spirkapaciteten styrs
av tidtabeller som med minutangivelser
specificerar vilka tag som ska utnyttja ba-
nan vid vilka tidpunkter under ett &r. Tid-
tabellens uppgift ar siledes inte enbart att
informera resendrer om avrese- och an-
komsttidpunkter. Tabellen ska dessutom
utformas pd ett sitt som medger si
mycket trafik pd en bana som méjligt, gi-
vet de egenskaper som banan har vad gil-
ler motesmojligheter, signalinstallationer
oSV,

[ den organisatoriska uppdelningen
som gjordes av "gamla SJ” lades ansvaret
for trafikledning och tidtabeliskonstruk-
tion hos trafikutdvaren ("nya SI”), Man
har dirvid valt att fordela sparutrymme
mellan olika tdg pd grundval av administ-
rativa regler, Nir det, { samband med tid-
tabellskonstruktionen, finns dnskemal
fran olika tagslag att utnyttja samma tid
pa banan ges fjarrtdg av viss typ foretride
framfér fjirrtdg av annan typ, och fram-

for lokaltag. Ocksd vad avser godstig och
i samband med fdrseningar anvinds likar-
tade prioriteringsregler. Innebdrden av
denna prioritering &r att jirnvagsniitet i
Sverige pd ménga striickor och vid manga
tider p4 dygnet utnyttjas fullt ut.

Det forhallande att ett visst tig anses
vara prioriterat kan tolkas som att virdet
av tillgang till sparet dr storre for detta tig
an for andra. Likafullt kan en prioritering
mellan tig grundad pa tumregler av den
art som nu beskrivits bli felaktig; 1agprio-
riterade tig kan vid vissa tidpunkter vara
fullsatta och darfér vil sa virdefulla att fa
fram som ctt hdgprioriterat tdg som gir
med ligt kapacitetsutnyttjande i “retur-
riktning”.

Ett annat problem med anvindandet
av administrativa styrmedel kan uppsti
niir ett visst banavsnitt under en viss del
av dagen dr utnyttjat s langt som kapaci-
teten tilldter. Tillkommande efterfrdgan
kan dérvid tolkas som ett behov av ytterli-
gare kapacitet, dvs som att komplette-
ringsinvesteringar bér genomféras. Det
administrativa systemet innebir emeller-
tid att det ar kostnadsfritt for trafikutéva-
ren att utnyttja bankapacitet, Virdet for
en del av dagens trafik av att ha tillging
till banan under hégtrafik kan emellertid
vara lagt. Kapacitetsproblemet skulle i s3
fall kunna losas genom att flytta om en del
av den verksamhet som pagér under hog-
belastning till ndgon annan del av dygnet
eller till nigon annan del av nitet. P s3
sdtt skulle kapacitet frigéras for den till-
kommande trafiken,

Om ett enda foretag bedriver verksam-
heten pi en bana torde det vara lampligt
att ligga ansvaret for trafikledning pa
denna monopolist. Ansvaret for fordel-
ning av knappt sparutrymme ligger dir-
med pd den som har bist kunskap om vil-
ken verksamhet som ska prioriteras. S
snart som flera trafikutdvare anvidnder
samma spar 6kar behovet av en utanfor-
stiende part som fordelar tillgingen till
sparen mellan trafikféretagen. Dirvid
kriivs ocksd metoder for att fordela tiden
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mellan trafikutdvarna pd ett sddant siitt
att den verksamhet som har stérst nytta
av tillgdng till banan ocksi ges sidan tid.

Dagens konkurrenssituation

Inomsektorkonkurrens

For godstrafik har SJ den sk trafikerings-
ritten pd hela jArnvigsnitet. Innebdrden
av begreppet, och omfattningen av trafi-
keringsmonopolet med nuvarande lag-
stiftning har nyligen stillts pa sin spets ge-
nom att S8J vid drsskiftet beslutade sig for
att ligga ner godstrafiken pa linsbanan
mellan Simrishamn och Tomelilla, Trafi-
ken bestod under det sista iret av nigra
vagnar per vecka och i huvudsak ett fore-
tag berdrdes, Pi banan bedrivs ocksa per-
sontrafik av lanshuvudmannen.

Som en reaktion pi nedliggningen av
godstrafiken ansokte de tvd kommuner,
genom vilka banan passerar, till Banver-
ket om att sjilva fi organisera tigtrafik
for att kunna sikerstilla ett utbud av jarn-
viigstransporter. SJ meddelade som reak-
tion pé framstillningen att man i stillet
kunde erbjuda kunden lastbilstransport
till limplig terminalpunkt. Man ansag sig
inte kunna avstd frin den generella trafi-
keringsriitt som man tillfdrsiikras av gil-
lande fdrordning. Banverket valde emel-
lertid att tolka nedlaggningen av trafiken
som att SJ de facto avstitt frin trafike-
ringsritten. Kommunerna meddelades
darfdr att man i princip kunde fa verta
denna riittighet under fGrutsittning att
den organisation som man skulle konsti-
tuera uppfyllde vissa villkor av sikerhets-
massig art. Nagon ny trafik har dnnu inte
péibdrjats (sommaren 1990).

SI har idag ensamratt pd persontrafik
pa stomniitet. I de lin dir trafik bedrivs
pa linsbanorna ér bilden mer komplice-
rad. Sedan genomférandet av det trafik-
politiska beslutet har trafikeringsritten
pd dessa banor, och kostnaderna for verk-
samheten, legat pd den huvudman som
ansvarar for lanets lokala och regionala

trafik (linshuvudmannen, LHM). LHM
har emellertid inte bedrivit verksamheten
iegenregi. Fram tilli ar har ST utfort trafi-
keringen och i princip debiterat LHM det
underskott som trafiken resulterari. Infor
drets tidtabellplanering har emeliertid
trafikhuvudménnen begirt in anbud pa
trafikutdvningen frin olika tinkbara ent-
reprendrer. De avtal som slutits har i 17
fall resulterat i att SJ fatt kontrakt ocksa
pd den fortsatta verksamheten. P4 fyra
strickor i sodra Sverige omhindertas
dock trafiken av en privat entreprenér
from slutet av maj 1990. Pa ytterligare
tvd linsbanor ersiitts tigtrafiken med
buss. N

I samband med de férhandlingar som
har genomforts rapporteras att LHMs
kostnader for att fa trafikeringen utford
minskat jimfort med tidigare. Konkur-
rensen om trafikeringskontrakten tycks
saledes ha paverkat huvudminnens kost-
nader dven om endast en ny trafikutévare
Iyckats ta sig in pd marknaden.

Konkurrens pad transportmarknaden

Aven om SJ ir ensam trafikutovare pa
storre delen av landets jirnvigsnit ar
konkurrenssituationen radikalt annor-
lunda om man ser p& transportmarknaden
som helhet. I sjilva verket tycksendasten
enda av Sls godskunder sakna reella al-
ternativ till jarnvigstransporter. Malm-
transporter pd strickan Narvik-Kiruna-
Luled utfors siledes inte med nigot annat
transportmedel dn med jirnvag. Detérpé
denna verksamhet som SJ i manga r an-
ses ha tillgodogjort sig betydande vinster.

Konkurrensen om att fi transportera
minga andra varuslag ir emellertid hird.
Exempelvis konkurrerar lastbil och tig
om transporter av rundvirke frin avverk-
ningsplatser i inlandet, saval i Norrland
som i resten av landet, till faradlingsindu-
strier som ofta ar beligna vid kusten. Ta-
gen drar dirvid nytta av ligre underviigs-
kostnader per ton &n lastbilarna. Med tag
maste 4 andra sidan omlastningar goras
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Tabell 2 Antal reseniirer och marknadsandel for olika firdsitt i vissa resrelationer

1985.
Relation Véagavstand Antal Marknadsandel {procent)
km resendrer [ 755 Flyg  Bil Buss
Stockholm—-Géteborg 480 1540000 46 19 33 2
Stockholm-Malmé 620 835000 36 33 30 1
Stockholm—Luled 940 2746000 19 72 7 2
Kalmar—Karlstad 430 11000 13 2 85 0
Kalmar—QOstersund 840 46000 41 40 19 0
Norrképing—Borlange 260 40000 13 3 B4 0
Véstervik—Kalmar 140 103000 0 0 87 13
Uddevalla—Karlstad 180 84000 é 0 94 0
Karlstad—Borlénge 210 83000 3 0 85 12
Stackholm=Norrképing 170 1504000 25 T 73 1

vid timmerterminaler medan lastbilarna
kan ta dver lasten dir skogsmaskinen las-
tar av.

Konkurrenssituationen pa godsmark-
naden innebiir ocksa att sjofrakter tende-
rar att flyttas 6ver till jirnvag och att jarn-
viigsgods dvergdr till lastbil. For bida fal-
len av omflyttningar har behovet av mins-
kade sindningsstorlekar och mera fre-
kventa avgingar betydelse. Mindre laster
per transport kriver mer frekventa av-
gédngar for att frakta en given mangd gods.
Detta dr en medveten striivan i foretagens
ambitioner att minska lagerhallningen av
sdvil insatsvaror som firdiga produkter.
En jarnvigsvagn lastar 20-30 ton (lastbil
med slip tar ungefir samma last) och har
i detta avseende en fordel framfor batar
med fraktvolymer om ndgot tusental ton
och uppit per sindning. Jirnvigsvagnar
kan ocksd kombineras till det antal enhe-
ter som kunden 6nskar.

Vad gilller persontransporter ar bilen —
for de som har tillging till bil — ett alter-
nativ till tiget p3 samtliga stationsrelatio-
pner. Likasd dr konkurrensen med lang-
viiga bussar betydande dir denna verk-
samhet ir avreglerad. Pi lingre strickor
ir dessutom konkurrensen med flyget

stark, siirskilt vad géller de resenirer som
inte betalar sjilva. Dessa forhillanden
belyses delvis med hjalp av Tabell 2,

Banuppldtelseavtal*

Konkurrensen mellan trafikgrenar r up-
penbarligen betydande medan det inte
finns nigon egentlig konkurrens mellan
olika trafikutdvare pa spiret. Inom sek-
torn finns emellertid en annan form av
konkurrens, namligen den mellan Ban-
verket och SJ om tiligang till sparet.

Fordelning av tid pé spiret regleras av
sk Banupplitelseavtal (BUA). En ram-
overenskommelse anger huvudprinci-
perna for tidsférdelningen, medan lokala
bandelsvisa avtal skrivs irligen mellan
Banverkets distrikt och SJs marknadsom-
tdden. Det finns ocksd planer p att i
dessa avtal faststilla ersittningsregler for
de fall dir 6verenskomna tider inte hal-
lits.

Innebdrden av det principproblem som
regleras av BUA ar att tiden for tillging

4Detta avsnitt baseras pA ett konsultarbete
som Roger Pyddoke, Statskontoret, utfor it
Banverket.
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till banan ska fordelas mellan olika verk-
samheter pa ett sidant sitt att de sam-
manlagda kostnaderna minimeras. A ena
sidan kostar banunderh3ll minst att utféra
nir arbetet kan bedrivas under en sam-
manhillen tidsperiod — dvs om man fir
linga luckor mellan tigen for arbetet ~
och om denna tid ligger mellan kl 8 och
17. Ju fler perioder av korta dtkomsttider
och ju starre del av arbetstiden som infal-
ler under nitter och helger, desto hagre
blir underhdliskostnaderna, _

A andra sidan vill $J kdra thg under de
tider pa dygnet nar resendrernas efterfra-
gan ir som stdrst och nidr godstdgen av
produktionstekniska  skidl  behover
komma fram. SJs nettointiikter ir darfér
hogst nir man fritt kan disponera banan
for trafiken. Bortfallet av inkomster
vaxer, och trafikproduktionskostnaderna
okar, ju mer man tvingas bort frin “att-
raktiva” tider,

For narvarande undersdks mdjlighe-
terna att komplettera BUA med ett eko-
nomiskt styrmedel med fdljande princi-
piella uppliggning: Banverket redovisar
sina underhdllskostnader till SJ for de
olika fall av tillgdng till spiret som &r ak-
tuella; ju “"simre” tid desto hégre kost-
nad. SJ bestimmer direfter vilken tidta-
bell som man vill kéira efter, och fir ocksd
betala for de kostnader som detta innebir
for Banverket.

Betalningen kan utformas pa olika siitt.
Ett alternativ ir att lita giltande tidtabell,
och de underhillskostnader som detta in-
nebir, vara jimforelsenormen {&r fast-
stéillandet av nista &rs avgift. Om trafik-
utdvaren pa vissa striickor vill ha mer tid
for tigtrafik fir man betala de merkostna-
der som detta medfér. Om man pa andra
bandelar kan tiinka sig att dra ner pé eller
omfbrdela trafiken, si att Banverkets un-
derhdllskostnader sinks, ersitts man for
detta,

Systemet innebir att SJ ges incitament
att i sin tidtabellsplanering beakta alla
konsckvenser som beslut om banutnytt-
jande har. Man viger tidtabellsuppligg-

ningens konsekvenser fér egna nettoin-
tikter mot en betalning som baseras pi
Banverkets (marginella) underhillskost-
nader. Avgiftsstrukturen medger ocksd en
lingtgdende flexibilitet genom att beslu-
ten decentraliseras till varje enskild ban-
del; man kan acceptera att ge Banverket
en ling, sammanhingande tid pa banav-
snitt med begrinsad trafik och dirmed
komma undan med liga betalningar och
vice versa.

Konkurrens pa sparet

I ett historiskt och internationellt per-
spektiv innebdr konkurrens inom jirn-
viigssektorn i huvudsak att jarnvigsfore-
tag som kor pa sina egna jirnviigar kon-
kurrerar med varandra. Med den
"svenska modellen” fér produktion av
jarnvigstransporter har infrastrukturen
separerats frin trafikproduktionen, Ett
ytterligare steg for att effektivisera denna
produktion kan vara att tilldta konkur-
rens p den av staten dgda jirnvigen,

Det #r emellertid inte méijligt att utan
vidare acceptera mer &n en trafikutdvare
pé& en bana. Anledningen #r de tidigare
diskuterade kapacitetsproblemen som
bla stiiller krav pd en styrning av tigens
avgangs- och ankomsttider for att ge plats
for storsta mojliga antal tig. Med mer #n
en trafikutdvare uppstir ocksd problem
med att férdela tid mellan olika verksam-
heter/trafikforetag som har énskemal om
att f utnyttja en banstriicka vid samma
tidpunkt. Ndgon mekanism fér kontroll
av verksamheten pi ett sitt som motsva-
rar dagens konstruktion och faststiillande
av tidtabeller, maste diarfér anvindas for
att prioritera viirdefull trafik och for att —
i brist pd kapacitet — omfordela eller ute-
sluta annan.

Ett nytt system med banavgifter

For att férverkliga en utveckling avinom-
sektorkonkurrensen kan ett prissystem i
form av tvidelade banavgifter tillampas.
Rérliga (ban-)utnyttjandeavgifier motsva-
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rande de samhillsekonomiska marginal-
kostnaderna for att bedriva trafik erliggs
for att utnyttja spiret. Diarmed har trafik-
utdvaren ocksd fortsittningsvis anled-
ning att ta i beaktande de kostnader som
variationer av trafikens omfattning ger
upphov till. I detta avseende anviinds
samma princip som idag. Diremot ersiitts
den fasta fordonsavgiften med en (ban-)
upplitelseavgift for ritten att framfora ett
tdg mellan tva punkter i nitet vid en viss
tidpunkt pa dagen under en tidtabellspe-
riod eller annan specificerad tid. Banupp-
litelseavgiften utgdr “intriidesbiljetten”
for att fa ritt att kora tig pd en bana.’

Banupplitelseavgiften kan faststillas
pa olika siitt:

1) Banverket anger bandelsvis den avgift
som en trafikutdvare miste erligga fér
att utnyttja en bana. Fdr hogtrafike-
rade strackor sétts avgiften hogt och

* ph andra strackor anvinds en lig av-
gift, som ocksé kan vara lika med noll.
For att avspegla dygnsvariationer i tra-
fiken kan avgiften pi specifika bande-
lar ocksa sittas pd olika hég niva under
olika delar av dygnet.

Ett problem med denna uppligg-
ning ir att man inte pd forhand kan
vara sdker pd att den avgift som fast-
stills 4r pa “ratt” niva. En situation
kan uppstd dir tillgingligt sparut-
rymme inte utnyttjas fullt ut (for hog
avgift) eller dir det finns fler trafik-
foretag som vill kdra én det finns ledig
kapacitet (for 1ag avgift).

2) Avgifter bestimda genom nigon form
av anbudsmekanism, exempelvis med
foljande konstruktion: varje tankbar
trafikutovare erbjuds att limna bud
om vilken trafik man vill bedriva och
hur mycket man ir villig att betala for
detta. Banverket sammanstiller in-
komna 6nskemal och gor upp forteck-
ningar dver vilka erbjudanden om be-
talning som lamnats. Trafikutévarna
ges ddrefter mojlighet att indra sina

onskemdl; ett tig kan flyttas till nigon
lagbelastad period eller ledas om till
nigon lagbelastad del av nitet; ett
hGgre pris for att forsikra sig om till-
gang till banan vid den initialt specifi-
cerade tidpunkten kan erbjudas; man
kan lagga bud pi utnyttjande av nya
bandelar darfor att trafiken dir blir
billigare &n vad man tinkt sig osv.
Processen fortsitter tills en upplatel-
seavgift for nyttjandet av varje del av
banan har faststiillts.

3) Koncessioner for trafikeringsriitt 1
vissa relationer etc. Med négot av sy-
stemen 1) och 2) skulle ensamritten
till att pa delstrickor bedriva person-
trafik eller godstrafik, eller olika kate-
gorier av respektive verksambet,
kunna siljas for avgrinsade tidsperio-
der. Detta skulle kunna reducera sam-
ordningsproblem etc som kan uppsta
om flera verksamheter/trafikforetag
utnyttjar samma spar.

Innebdrden av systemet

For trafikutovare: Den maximala uppla-
telseavgift som en potentiell trafikutdvare
kan tinka sig att betala utgérs av skillna-
den mellan de sammanlagda kostnaderna
for att bedriva trafiken och de intikter
som verksamheten genererar. Den risk
som ér férenad med att borja producera
transporttjinster hinger bla samman
med i vilken utstrickning som denna pro-
duktion #r férenad med anskaffning av
produktionsmedel som inte kan anviindas
annat 4n for verksamheten i fraga, sk
sunk costs. Traditionellt anses ocksd jirn-
viigstrafik vara en verksamhet som ir f6r-

SFor att underlatta den fortsatta framstall-
ningen antas att banavgifterna liksom idag ad-
ministreras av Banverket och att intakterna
gir direkt till statskassan. P bdda dessa punk-
ter kan det finnas anledning att dvervaga
andra losningar.

572 Ekonomisk Debatt 6/90



Prissiitining av banutnyttjande — en modell for konkurrens p sparet

enad med stora initialkostnader med lagt
alternativutnyttjandevirde.

Uppdelningen av “gamla SJ” innebir
emellertid att stora trafikoberoende kost-
nader for baninvesteringar och -underhall
mm faller pi Banverket. Dédremot ir in-
slaget av investeringar som saknar alter-
nativutnyttjandeviirde i sjalva trafikverk-
samheten mera begrinsat. [ viss utstréck-
ning har siledes rullande material redan
idag ett andrahandsvirde inom landet
{exempelvis rangerlok) och i andra lin-
der. Med ett 6kat antal trafikutévare finns
forutsittningar for tillkomsten av en vil
fungerande andrahandsmarknad. Ténk-
bara trafikutdvare tar dirfor avgrinsade
ekonomiska risker eftersom inképt rul-
lande material kan avyttras om verksam-
heten inte ger férvintat resultat.

En konsekvens av upplitelseavgifter
som bygger pi nagot av de system som
skisserats ir uppenbarligen att trafike-
ringsvinster i betydande omfattning kan
komma att dras in till banh3llaren, Med
en tillriicklig konkurrens kommer darfor
“dvervinster” att elimineras av att kon-
kurrerande entreprenérer ser méjlighe-
ten att betala en marginellt hogre uppla-
telseavgift for att f& utfora trafiken och
diirmed tillgodogora sig (en del av) denna
vinst.

For (transport-)marknaden: Det ir
inte uteslutet att konkurrensen pA minga
delstriickor i realiteten blir begrinsad. SJ
besitter sdledes kunskaper, och har sedan
tidigare rullande material, som samman-
taget ger fordelar i samband med att trafi-
keringen ska laggas ut i konkurrens med
andra tinkbara trafikutévare.® Hotet om
konkurrens kan #ind4 vara tillrickligt for
att forma SJ att bete sig sorm om flera tra-
fikutdvare fanns pd sparen. Genom att
betala liga banupplatelseavgifter lockas
konkurrenter av mojligheten att fa trafi-
kera en bana genom att erbjuda sig att be-
tala en nagot hogre avgift an SJ och dnda
fi acceptabel 16nsamhet i verksamheten.
Eventuell of6rméga att trimma produk-
tionsapparaten eller att inte tillgodogora

sig modern teknik, skulle p& samma sitt
medfora risker att fi in konkurrenter med
lagre produktionskostnader.

De kostnader som ir forenade med att
anvinda konkurrerande vig-, flyg- re-
spektive sjdtransporter ger vidare ett tak
for de priser som kan tas ut av jirnvigsre-
senirer och -transporter. Det foreslagna
systemet med banupplatelseavy fter torde
darfér inte resultera i generellt hojda bil-
jettpriser jamfort med idag. Ddremot kan
man forvinta sig att konkurrensen for-
starker nu rddande tendens att utveckla
verksamhet pd delmarknader och att
tjansteutbud och priser i okad omfattning
dirfor kommer att differentieras.

For statskassan: Det foreslagna avgifts-
systemet innebir att dagens fasta fordons-
avgift ersitts av en banupplételseavgift.
Graden av konkurrens kommer att av-
gora hur stora intékterna frin den nya av-
giften blir. Med begrinsad konkurrens
frin andra transportslag kan jirnvigen ta
bra betalt for transporten. Om konkur-
rensen mellan olika person- och godstra-
fikverksamheter pd samma bana dess-
utom ir stor kan — som redan framhallits
— banupplitelseavgiften komma att mot-
svara hela skillnaden mellan trafikutdva-
rens trafikintikter och -kostnader.

Om forutsittningarna for flera trafikut-
dvare att samtidigt bedriva trafik pa en
bana iir begriinsade, kan den som far trafi-
keringsriitten komma undan med smi
kostnader for banupplitelsen. Samma sak
giller pA banor med stor kapacitet i for-
hallande till efterfrigan. Avgifterna pa
det trafiksvaga bannitet kan exempelvis
bli liga. Anledningen ar att forutsittning-
arna ir diliga for att bedriva kommer-
siellt motiverad trafik pd dessa banor.
Jamfort med idag skulle emellertid verk-
samhetens omfattning pi dessa banor

$Detta skulle i sig kunna utgdra ett skil for att
dela upp nuvarande 5J i smdrre enheter, exem-
pelvis med utgingspunkt frin geografiska kri-
terier. )
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kunna 6ka. P4 marginalen kan siledes
trafikeringskostnaden minska eftersom
den arliga fordonsavgiften forsvinner. En
tendens till mindre kostsam trafik pd peri-
fera banor forstirks om konkurrensen i
sig resuiterar i nya och billigare tigkon-
cept. Tendensen férstirks ocksi om sta-
ten kan limna ut olénsam trafikering p
anbudskonkurrens,

Avslutande kommentarer

Ar det mojligt att stirka jarnviigens kon-
kurrenskraft gentemot andra transport-
mede! genom att tilldta konkurrens ocksé
inom jarnviigssektorn? Till grund for den
diskussion som hir forts om en sidan for-
andring ligger den av Sverige genomforda
omorganisationen av "gamla $J". Det
medel som foreslis for att kunna genom-
féra en fortsatt omstrukturering ir att an-
viinda prismekanismen i form av sk ban-
upplitelseavgifter.

Genom att astadkomma inomsektor-
konkurrens kan flera allokeringspolitiskt
intressanta parametrar komma att paver-
kas. Om konkurrensen om sparutrymme
mellan faktiska och potentiella trafikuto-
vare blir tillrickligt stor kan banupplatel-
seavgiften minska behovet av att bekosta
Banverkets verksamhet med statsbudget-
medel. ,Alternativt skulle samhiillet
kunna fi ut mer for de subventioner som
nu avsiitts till jirnviigssektorn. Den press
pd biljettpriser och frakttariffer som upp-
ritthills av konkurrens, savil frin trafik-
utdvare som kér trafik under andra delar
av dagen eller med andra kvalitetsegen-
skaper som frén andra transportslag, gor
att systemet knappast heller riskerar att
medféra generella prishdjningar.

Banavgiften skulle innebiira att ett eko-
nomiskt, i stillet f&r som idag administra-
tivt, styrmedel anvinds for att fordela
nyttjanderiitten av banan mellan trafik-
verksamheter som har olika betalnings-
vilja. Ddarmed kan bankapacitet allokeras
till den verksamhet som har stdrst nytta av
att fi tillging till sparet. Systemet kan
ocksd vara av betydelse genom att en ge-

nuin inomsektorkonkurrens introduce-
ras. Detta kan minska eventuell korssub-
sidiering inom ramen for den situation
som foreligger idag med en enda produ-
cent av en stor mingd jirnvigstjinster.
Med flera trafikutdvare ékar dessutom
sannolikheten for att nya och mera kost-
nadseffektiva produktionsmetoder intro-
duceras och att ett kvalitetsmissigt diffe-
rentierat utbud erbjuds i stérre omfatt-
ning an for nirvarande,

Det foreslagna systemet har primirt
betydelse for att effektivisera utnyttjan-
det av existerande spar. Vad giller nyin-
vesteringar har Banverket redan foresla-
git att sparférbindelser till Arlanda flyg-
plats till en del skulle kunna bekostas pa
det sitt som hir skisserats (jfr Banverket
[1990]). Systemet torde ocksd kunna pa-
verka beslut om nedliggning av banor.

Det dr givetvis inte mdjligt att pa
grundval av de knapphindiga resone-
mang som hér forts ta stillning till om in-
omsektorkonkurrens kan introduceras i
jarnvigssektorn och om nigot av de for-
slag till banavgifter som hir skisserats
dirvid kan tillimpas. En huvudfriga som
dessforinnan maste belysas avser de avtal
om banutnyttjande som maste skrivas
mellan Banverket och trafikutévarna. Ar
det praktiskt mojligt att silja ritten att
trafikera en bana till olika trafikutvare?
Eller &r kapacitetsproblemen i banniitet
av sd speciell natur att jarnvigstrafik en-
dast kan bedrivas av ett enda foretag?

Den process som anvinds for att
komma fram till avtalen miste ocksa ut-
vecklas. Exempelvis méste avvagningar
goras mellan att ge samtliga tinkbara tra-
fikutdvare majlighet att flera ginger fa
reagera pa lagda anbud och att genomfora
en sidan process under avgriinsad tid, Av-
talstidens lingd maste diskuteras. I den
ena vigskalen ligger trafikutdvarens be-
hov av stabila férutsiittningar, i sin tur en
viktig forutsittning for exempelvis gods-
kundernas beniigenhet att knyta upp sig i
avtal med jarnvigssektorn. Behovet av
att kontinuerligt Gver tidtabellsperio-
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derna bibehalla ett konkurrenstryck lig-
ger i den andra.

Yiterligare en frigestillning i detta
sammanhang dr om samtliga avtal om tra-
fikeringsriitt ska omférhandlas vid en och
samma tidpunkt eller om kontinuerliga
kompletteringar i form av nya trafiktill-
stind for "lediga tider”, och justeringar av
tidigare dverenskommelser, ska tillitas.
Man kan tinka sig att banupplatelseavtal
och -avgifter giller for exempelvis en fem-
arsperiod. Ddrmed tillgodoses krav pa
rimlig 1angsiktighet vad giller forutsétt-
ningarna for verksamheten. Under en sé-
dan period kan ytterligare trafik accepte-
ras om ledig kapacitet finns tillginglig.
Forsiljning av sddan ledig tid kan i sé fall
goras under forutsittning av ndgon form
av minimibetalning. Dirmed kan man
undvika att trafikutvare av strategiska
skil avstar fran att ligga bud i en férsta
omgang och i stiillet riknar med att till en
billig penning kunna fi utrymme p ba-
nan efter det att grundavtalet slutits. Man
kan dessutom tiinka sig att acceptera att
trafikeringsritterna siljs mellan olika tra-
fikutdvare. Dirmed sikerstiills en mojlig-
het for nya trafikprodukter att under 16-
pande avtalsperiod kunna kdpa sig plats
pa banan av trafikutovare vars nytta av
tillgdng till spiret ir mer begriinsad.

En andra huvuduppgift for fortsatt ut-
redning ir att klargdra om en faktisk kon-
kurrens kommer att etableras eller om
hotet om konkurrens blir tillrickligt stort
for att trafikutévaren ska tvingas att ut-
fora produktionen till 1agsta méjliga kost-
nad. Om graden av konkurrens inte med
automatik blir tillricklig, kan man i s fall
i ett introduktionsskede tillskapa fler tra-
fikutdvare, exempelvis genom (geogra-
fisk) uppstyckning av "nya SJ”?

Svaret pa denna friga hinger sannolikt
samman med i vilken utstrickning som
tagtrafik dr forenad med stora initialkost-
nader med ligt andrahandsvirde. Aven
om rullande material kan siljas vidare i
hiindelse av avveckling kommer investe-
ringar i jirnvagsspecifik kunskap, som &r

svir att utnyttja inom andra omraden, att
krivas. Stordriftsfordelar kan ocksa fin-
nas om en vagnpark kan samutnyttjas i
flera delverksamheter och om antalet re-
sande okar genom samordning av tidta-
beller. Vem svarar exempelvis for att det—
via olika jirnviigsbolag — éver huvud taget
blir m&jligt att resa mellan Kalmar och
Ostersund med jarnviig? Och hur skaslut-
ligen rangering organiseras pa ett sitt som
minimerar de sammanlagda kostnaderna
for denna verksamhet samtidigt som alla
trafikforetags 6nskemal tillgodoses?

Om jirnvigen har sin framtid i en orga-
nisatorisk struktur som innefattar flera
oberoende producenter av tigtjinster
krivs en noggrann genomarbetning av i
vilka former som konkurrens ska bedri-
vas. Siledes har taxiniringen nyligen av-
reglerats. Aven om det inte lingre behovs
licens for att kora taxi finns emellertid
krav pa att bilarna ska forses med en viss
typ av taxameter. Dirmed finns det vi-
sentliga kostnader for att borja kora taxi.
Detta kan begrinsa antalet konkurre-
rande taxibilar och medfora att priserna
blir hogre, och antalet bilar firre, &n fore
avregleringen.

For jarnvagssektorn torde det exem-
pelvis inte vara lampligt att lita regional
kollektivtrafik som subventioneras via
landstingets budget, utan vidare konkur-
rera med SJ pd stomniitet. Underlatenhet
att pd ett korrekt sitt utarbeta formerna
for konkurrens kan leda till simre 1ds-
ningar vad giller pris och tjansteutbud dn
som giller idag.

Vad ett fortsatt arbete bor belysa iir om
de fragestiilningar som nu rests har si-
dana svar att produktion av jirnvigstjins-
ter ocksa fortsittningsvis skots biist av en
enda trafikutdvare eller om man bér till-
lita konkurrens pd spéren.
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