NILS BRUZELIUS

Den svenska jarnvigsmodellen
— en ekonomisk analys

Den svenska jirnvigen ar foremdl fér omfattande reformer. Under
1980-talet skildes tigdriften fran banverksamheten. I en offentlig utred-
ning foreslds nu att jarnvdgstrafiken avregleras och att olika foretag
skall ges majlighet att konkurrera med varandra pd spiren. 1 artikeln
granskar Nils Bruzelius den aktuella jirnvigspolitiken. Han hivdar att
den inte dr forenlig med det grundliggande kravet pd samhiillsekonomisk

effektivitet i transportsektorn.

Den nuvarande svenska trafikpolitiken
bygger bla pa féljande idéer:

- Infrastrukturtjinster bér produceras or-
ganisatoriskt tskilt frin produktionen
av transporttjinster,

—Produktionen av transporttjinster bor
ske i konkurrens mellan olika operatd-
rer.

-~ Sambhiillet bor dga och driva infrastruk-
turanliggningar, och samhillsekono-
miska principer bor ligga till grund for
planering och prissittning av infrastruk-
turen,

~ Kostnadstéckning av de samhallsekono-
miska kostnaderna for att producera in-
frastrukturtjinster ir ett generellt krav,
men undantag frin regeln kan goras (pa
basis av kriterier som inte tycks ha pre-
ciserats).

Dessa tankegangar utvecklades ursprung-
ligen av den forra socialdemokratiska re-
geringen och formulerades i 1988 ars tra-
fikpolitiska proposition (Regeringens pro-
position [1987/88:50]). Det mest upp-
miirksammade inslaget i den nuvarande
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politikenirdensk vigtrafikmodellenstill-
ldmpning pa jirnvagen. Den ledde till att
det "gamla SJ” under 1988 delades upp pa
tvd komponenter, "nya SJ” —operatdren —
och Banverket —infrastrukturhétlaren.

Efter den borgerliga valsegern 1991 har
den nya regeringen i allt viisentligt tagit
Gver denna trafikpolitik. Den borgerliga
regeringen har ocksa aktivt drivit vidare
den idé som ursprungligen klicktes av
den forra regeringen, nimligen att man
borde tillita konkurrens mellan olika
operatbrer pd spiren genom att “avre-
glera jirnvagstrafiken”.

Under 1992 tillsatte ddrfér kommuni-
kationsministern en utredningsman som
fick i uppdrag att studera fSrutsittning-
arna och principerna hirfér. I borjan av
1993 redovisade utredaren sitt betén-
kande [SOU 1993:13], i vilket foreslas att
det i en nira framtid bér bli méjligt for
flera foretag att bedriva trafik i konkur-
rens med SJ pd i princip hela det svenska
bannitet. En proposition avses att limnas
av kommunikationsministern i borjan av
1994,

Det offentliga trycket ger inte mycket
vigledning vad géller motiven for refor-
meringen av den svenska jirnvigen. For
att underbygga kravet pd att sambhillet
mdste ta ansvar for infrastrukturen hinvi-
sas i 1988 drs trafikpolitiska proposition i
forsta hand till dess lingsiktighet och stra-
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tegiska betydelse. Innebirden av dessa
begrepp utvecklas inte pA nigot sitt. Mo-
tiven for varfér konkurrens pi spéren ir
bra tycks i forsta hand vara att detta “ger
forutsittningar for fornyelse som kan leda
till nya trafiklosningar” (Kommittédirek-
tiv [1992:40, s 2]).

En fundamental frdga som hittills inte
berorts i debatten ér varfor jirnvigstrafik
aldrig tidigare drivits pd det sitt som man
nu gor och vill gdra i Sverige. Traditionellt
har jarnviigar kiinnetecknats av vertikal
integration mellan bana och operator,
dvs av att infrastruktur- och transport-
tjinster produceras av ett och samma
foretag. Jarnvigen uppvisar i det avseen-
det en organisationsform som avviker
frin de andra trafikslagen. Inom tex luft-
och sjofarten ir infrastrukturen normalt
Atskild frin produktionen av transport-
tjiinster. Det ir dessutom inte ovanligt att
dgare av hamnar och flygplatser endast
agerar som husvirdar och &verliter det
mesta av den operativa verksamheten pé
andra aktorer/foperatorer.

En principiellt viktig friga ir med
andra ord: Om den svenska jirnvigsmo-
dellen verkligen kan erbjuda de fordelar
som dess foresprikare havdar, varfor har
den di inte uppstatt av sig sjalv tidigare,
och inte ens pa de stillen i virlden och un-
der de tider da offentliga regleringar inte
lagt ndgra som helst hinder i vigen for
dess inférande?

Enligt mitt fsrmenande kan svaret fin-
nas i de drivkrafter som leder till en verti-
kal integration inom olika former f6r pro-
ducerande verksamhet. 1 denna artikel
skall jag belysa detta med utgingspunkt i
den traditionella teorin f&r vertikal inte-
gration. Samtidigt skall jag dven granska
den aktuella politiken med utgingspunkt
i den malsittning som galler {Gr transport-
sektorn, d vs samhillsekonomisk effekti-
vitet.

Varfor vertikal integration?

Aven om tankegingarna bakom den
svenska jarnviigsmodellen aldrig redovi-
sats ordentligt, tycks den bygga pa fol-
jande antaganden. Det forsta &r att in-
frastrukturhallaren upptrider rationellt,
inklusive striivar efter att minimera kost-
naderna i den egna verksamheten, Det
andra #r att kostnadsstrukturen for ban-
héllaren kinnetecknas av linjiritet med
avseende pd trafikvolymen. Ett tredje an-
tagande #r att operatdrernas kostnads-
struktur ocksa kiinnetecknas av linjéritet,
inklusive delbarhet, p& samma sitt som
ofta antas for lastbilstrafik. Och ett fjarde
antagande ér att det offentligas kostnader
for att utéva myndighetsfunktioner och
“organisera” marknaden pé spdren samt
att tillse att "konkurrensneutraliteten” re-
spekteras inte ir hoga.

Givet att det faktiskt ser ut pa detta
sitt, anger den traditionella teorin for
vertikal integration att man inte kan
uppnd nigra samhillsekonomiska forde-
lar genom ett vertikalt samgdende av
bana och operatorer. Det gir inte heller
att gbra nigra privatekonomiska vinster
genom en sidan sammanslagning. Huru-
vida banhillaren agerar som monopolist
eller pd en konkurrensutsatt marknad
spelar ingen roll; teorin anger samma re-
sultat £6r bada fallen (Shughart [1991]).

Det existerar sdlunda en teoretisk
grund for den svenska modellen. Dess-
utom, genom att banhdllaren ir ett of-
fentligt igt foretag, kan man ocksd - i
princip — hiavda att det ar mojligt att for-
hindra att banhéllaren agerar som en mo-
nopolist, t ex genom att foreskriva att pri-
serna for utnyttjande av banan skall vara
lika med marginalkostnaden.

Det finns emellertid en rad hakar i
detta resonemang. Flera av de ovan
gjorda antagandena ir inte uppfyllda i
verkligheten. Det &r tom sé att manga av
de traditionella faktorer som den ekono-
miska teorin anger som de starka driv-
krafterna bakom vertikal integration med
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all sannolikhet dr for handen inom jirnva-
gen. Dessa drivkrafter uppstar ytterst ge-
nom mojligheten att reducera de sam-
manlagda kostnaderna i produktionen.
Det innebir ocksa att vertikal integration
under dessa omstindigheter leder till
minskade kostnader och dirmed &r foren-
lig med kravet pa samhéllsekonomisk ef-
fektivitet.

Det ir i forsta hand féljande faktorer
som det ar frigan om (Perry [1989], Shug-
hart [1991]):

— utbytbarhet mellan resursinsatser i bana
och i tagdrift for att producera ett givet
trafikarbete;

—monopolism i operatdrsledet;

—externa effekter i operatdrsledet;

-kostnader {or osikerhet;

—exploatering av prisdiskrimineringsméj-
ligheter; samt

— transaktionskostnader.

Foljande framstillning bygger pd anta-
gandet att sdvil underleverantéren (ban-
hillaren) som operatbren/operatdrerna
upptriader som vinstmaximerare.

Utbytbarhet mellan resursinsatser
i bana och i tigdrift

Det forsta skilet till vertikal integration
ar att kostnaderna for att producera tig-
tjinster inte ir oberoende av kostnaderna
for att producera bantjinster. Det inne-
bir att det finns behov av en niira koordi-
nation av resursinsatserna i banan och i
produktionen av tigtjinsterna for att man
skall kunna minimera de totala kostna-
derna. Det giller p4 kort, medellang och
lang sikt.

P3a kort sikt ar det bla frigan om att be-
stimma tidpunkter fér och omfattningen
av det lopande banunderhdllet, Det ir
osannolikt att en sjilvstindig banhillare
kommer att ta full hinsyn till operatdrer-
nas onskemil vad giiller banunderhillets
utformning, ytterst beroende pé att ban-
héllaren har monopol och att det inte Jig-

ger i dennes intresse att minimera de to-
tala kostnaderna. Monopolprissittning
kommer ocksa att leda till att efterfragan
pA bantjinster blir liigre &in den samhiills-
ekonomiskt optimala.

Detta blir &nnu tydligare om man be-
traktar utbytbarheten pa litet lingre sikt.
Vid vixande trafikmingder blir det forr
eller senare totalt sett lonsamt att inve-
stera i 8kad kapacitet genom att tex an-
ligga ytterligare forbigingsspir, ytterli-
gare spar, eller genom att uppgradera sig-
nalsystemet. Kostnaderna for att hdja ka-
paciteten uppvégs di mer &n vil av de
kostnadsbesparingar som kan goras i pro-
duktionen av tigtjinster genom att beho-
vet av lok, vagnar, etc minskar. Om banan
drivs av en vinstmaximerande monopolist
kommer en sidan uppgradering dock
forst att ske vid en trafiknivi som ir hdgre
in den optimala. Genom ett vertikalt
samgaende kan banhallaren och operats-
rerna undvika detta problem, och dérige-
nom minska kostnaderna och forbittra
det sammanlagda resultatet. Normalt
kommer ¢n sddan sammanslagning dven
att leda till att priset i konsumentledet
sjunker.

Samma forhillande &r f6r handen pa
lang sikt. I det langa perspektivet &r det
tex mojligt att 6ka kapaciteten genom att
uppgradera banan for att tillata kat axel-
tryck. En hdjning av det maximala axel-
trycket innebidr mycket stora kostnadsbe-
sparingar i produktionen av tigtjinster,
men en baniigare som agerar som mono-
polist kommer inte omedelbart att kunna
dra fordel av detta. En sjilvstinding ban-
hillare kommer dirfor att underinvestera
i maximalt tilldtet axeltryck.

Monopolism i operatorsledet

Drivkrafterna mot vertikal integration ac-
centueras om det endast férekommer en
producent i operatorsledet, tex som ett
resultat av fallande styckkostnader i pro-
duktionen av tigtjinster. Denicke-linjira
kostnadsstrukturen i operatdrsledet for-
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stirker behovet av en samordning for att
kunna producera till ligsta mdjliga kost-
nad och forekomsten av endast en opera-
tor underlittar dessutom denna samord-
ning. Ocksa f6r denna situation anger den
konventionella teorin f6r vertikal integra-
tion att ett samgdende 6kar de totala in-
tikterna. DA detta samtidigt kan forvin-
tas medféra ligre priser for transportkd-
parna eller resenirerna i ett jimviktslige
ir ett samgdende mellan banhéllaren och
operatdren samhillsckonomiskt motive-
rat, Det giller sivil da det vertikalt inte-
grerade foretaget ir foremal for konkur-
rens som nir det kan upptrida som ett
monopol,

De tillgangliga empiriska kunskaperna
om jirnviigens kostnadsstruktur bekraif-
tar att det forekommer stordriftsfordelar
i en icke ovasentlig utstrickning inte bara
i vertikalt integrerade jirnvigsféretag
utan dven i produktionen av tigtjinster.
En rad ekonometriska studier avseende
amerikanska jirnviigsbolag anger sdlunda
att jarnvigstrafik kannetecknas av fal-
lande (langsiktiga) marginalkostnader
och dirmed av fallande (langsiktiga)
styckkostnader, men endast upp till en
viss griins. Detta giller sdvil dd man tar
med kostnaderna for infrastruktur som
nir dessa utelimnas. Bortom brytpunk-
ten, dvs vid ett hogt kapacitetsutnytt-
jande, dr kostnadsfunktionerna linjira
och horisontella (Keeler [1983], Nash &
Preston [1992)).

Externa effekter

Infrastruktur betraktas ibland som en kol-
lektiv vara, men denna karaktiristik &r
inte giltig nir infrastrukturen utnyttjas
vil. Det &r ett vilkéint problem inom tex
vigtrafiken och luftfarten att ett hogt ut-
nyttjande av vigar respektive rullbanor
leder till triingsel, dvs till att det uppstir
ett beroendeforhillande mellan olika
operatdrers kostnader. Forekomsten av
dessa externa effekter innebir att infra-
strukturen utnyttjas ineffektivt.

Den klassiska losningen pa problemet
ir att infora trangselavgifter. En alterna-
tiv 18sning 4r att vertikalt integrera opera-
térerna och infrastrukturhdllaren. Bida
l6sningarna leder till lagre kostnader och
ir samhillsekonomiskt riktiga. Bada 1os-
ningarna ir ocksd privatekonomiskt lik-
virdiga om tringselavgifterna betalas till
infrastrukturhatlaren,

Den senare losningen torde vara av
stérre relevans for jirnvigen beroende pi
de externa effekternas relativt sett
mycket storre omfattning inom detta tra-
fikslag. Jirnvigen kiinnetecknas — till
skillnad frin luftfarten, sjofarten och
landsvigstrafiken ~ av vad som kan kallas
kroniska externa effekter. Om man and-
rar utnyttjandet av banan pé en lank i ett
jarnvigsnat pdverkas inte endast andra
tdg pi denna bana utan diven andra delar
av banniitet och dven tigtrafiken under
andra tidpunkter. Detta beror pi att tig
inte kan passera varandra fritt, sisom {6r
det mesta dr mdjligt for bilar, lastbilar,
bussar, fartyg och flygplan.

Osikerhet

Den fjirde drivkraften bakom vertikalt
samgaende ir osiikerhet. Kostnaderna {or
osiikerhet torde vara exceptionellt hoga
inom jirnvagen pga investeringarnas
1dnga tekniska livslangd och den héga an-
delen irreversibla kostnader. Osiikerhe-
ten ir ett relativt sett betydligt storre pro-
blem {6r infrastrukturhillaren. Hans pro-
blem accentueras av att han befinner sig
mycket lingre frin marknaden 4n opera-
tdrerna — han har ingen direkt kontakt
med kunderna - och av attlivslangden for
hans fasta tillgdngar ir mycket langre én
fr operatorerna. A andra sidan ir opera-
térerna extremt beroende av banhilla-
rens planering och beslut vad galler ut-
byggnaden av kapacitet pd lingre sikt,
och av det forhéllandet att det tar mycket
ling tid att planera och genomféra kapa-
citetshojande investeringar.

Envertikal integration mellan bana och
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operatorer innebir mot denna bakgrund
att en del av kostnaderna for osikerhet
kan elimineras och att de totala osiker-
hetskostnaderna kan reduceras. Vertikal
integration av detta skal dr — Aterigen ~
samhiillsekonomiskt motiverat,

Prisdiskriminering

Det femte skiilet for vertikal integration
hénger egentligen néira ihop med osiker-
hetsproblemet och strivan efter att
minska kostnaderna hirfor, Prisdiskrimi-
nering innebir att man tar ut olika priser
av olika transportkdpare fér en och
samma tjinst.

Prisdiskriminering ar ett viktigt inslag
inom transportsektorn, N&r prissitt-
ningen inte ir reglerad dr det normalt att
olika transportkdpare och resenirer beta-
lar olika mycket for i huvudsak samma
produkt dven om skillnaderna till en del
ocksa aterspeglar skillnader i kostnader
melian olika marknadssegment och den
utbjudna tjinstens kvalitet. Allteftersom
jirnviigstrafiken avreglerats har prisdisk-
riminering ocksd blivit ett allt viktigare in-
slag pa denna marknad, och mojliggdrs av
hemliga transportavtal, bonussystem, etc.
Det dkande inslaget av varierande priser
bekriiftar att transportmarknaderna inte
ir perfekta i den klassiska bemirkelsen
och att producenterna till en del sjilva
kan bestimma priset, iven om det knap-
past ar frigan om perfekt prisdiskrimine-
ring.

Dessutom utdvas prisdiskriminering
dven pi ett annat - indirekt — sitt inom
transportsektorn, nimligen genom ex-
ploatering av den mark och de andra ytor
som finns i anslutning till trafikanlagg-
ningarna, De §verskott som SJ kan tillgo-
dogora sig 1 samband med fastighetsut-
veckling och fastighetsfGrvaltning hérror
silunda till en icke oviisentlig del frin det
si kallade konsumentéverskottet.

Antag att jirnvigen bestar av en sepa-
rat banhillare och ett antal operatbrer,
som verkar inom sina olika nischer. Det

normala vid en sddan uppdelning mellan
en infrastrukturhillare och operatdrer ar
att den forre dr dgare till marken och fas-
tigheterna (jfr med hamnar och flygplat-
ser). Orsaken ir att en sidan uppdelning
ger de ritta incitamenten till infrastruk-
turhéllaren att se till att kapaciteten ut-
nyttjas s mycket som mojligt i syfte att
maximera markvirdena.

Samtidigt kan operatorerna pa grund
av konkurrenstrycket frin andra firdme-
del och alternativ forvintas vara bero-
ende av prisdiskriminering sisom ett me-
del for att 6ka intidkterna, Operatdrernas
mojligheter i det avseendet dkar ju battre
anpassad infrastrukturen &r till markna-
dens krav och vice versa. Det finns med
andra ord en naturlig drivkraft att verka
for en samordning av trafik- och infrast-
rukturplaneringen for att méjligheterna
till prisdiskriminering skall kunna maxi-
meras.

Transakiionskostnader

Med transaktionskostnader avses de kost-
nader som uppkommer for att "under-
hilla och driva” en marknad. De inbegri-
per kostnader for att folja prisutveck-
lingen, upphandling, kontraktering, 18sa
konflikter, mm. Om transaktionskostna-
derna dr mycket hoga, kan det vara ratio-
nellt att l6sa produktionsproblemet ge-
nom att gi forbi marknaden, tex genom
ett vertikalt samgdende.

Det kriivs inte mycket eftertanke for att
komma underfund med att transaktions-
kostnaderna for att ordna en marknad for
knappt spirutrymme miste vara bety-
dande. A ena sidan skall "marknadsfor-
rittaren” finna priser, fordela knappt ut-
rymme och formulera alla 6vriga villkor
(avtalsperiod, etc), som innebir att infra-
strukturen exploateras optimalt och pa
sitt som anses acceptabelt av de olika
konkurrenterna, Prissittningsproblemet
accentueras dels av att det ingalunda &r
klart hur kapaciteten i nétet skall berik-
nas — speciellt inte nir berikningsforfa-
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randet miste accepteras av konkurre-
rande aktorer — dels av att det foreligger
interdependens mellan olika lankar i ban-
niitet.

A andra sidan méste marknadsforritta-
ren varje dag smidigt 16sa alla de konflik-
ter som uppkommer mellan olika opera-
torer, tex i samband med forseningar i
thgtrafiken och som pé grund av de kro-
niska externa effekterna sprider sig ge-
nom hela niitet och till senare tidpunkter,
samt finna lampliga former f6r kompen-
sation nir detta ar Snskvirt. For att man
skall forsta vidden av detta problem kan
niimnas att SJ varje dag vidtar ca 500~ 600
dndringar i sin tgplan pd grund av olika
typer av hiindelser, som vid en avreglering
skulle kunna resultera i konflikter.

Mycket tyder pi att transaktionskost-
naderna ir hoga for att inféra en marknad
pa spéren, Transaktionskostnaderna okar
dessutom om det skulle visa sig vara néd-
viindigt att inritta en sarskild instans for
att Oovervaka konkurrensen, och om det
av konkurrensskil skulle visa sig nddvin-
digt for de konkurrerande foretagen att
utveckla egna trafikplanerings- och trafik-
ledningsfunktioner si att denna verksam-
het delvis kommer att dupliceras.

Relevans fdr den svenska
jarmvigsmodelien

I framstillningen ovan har jag hela tiden
utgatt frin en marknad som inledningsvis
antas bestd av ett antal operatdrer och en
banhéllare. Alla dessa aktdrer antas vara
vinstmaximerare, och syftet har varit att
visa p de drivkrafter som gdr att operatd-
rerna och banhillaren kommer att striiva
efter att integrera sina verksamheter,
samt att detta dven &r forenligt med kra-
vet pé samhillsekonomisk effektivitet.
Fragan ir nu vilken relevans detta har
for den svenska modellen. I den antas att
det finns en banhillare som inte agerar
som en vinstmaximerande monopolist,
utan “rationellt”, Det ir tinkbart att om
det nu vore mdjligt att forma ett offentligt

igt monopol att agera rationellt, si skulle
flera av de drivkrafter som identifierats
ovan mildras och kanske tom kunna eli-
mineras. Under lyckliga omstindigheter
giller det for allt utom transaktionskost-
naderna. Under sidana omstindigheter
skulle det kanske t o m vara rationellt med
den svenska modellen. Problemet ir éter-
igen realismen i det antagande som méste
goras. Erfarenheterna anger silunda att
man inte kan fa statliga monopol att agera
rationellt pd det siitt som mdste antas.
Och om man nu trodde att ett statligt mo-
nopol skulle kunna agera rationellt, var-
for betraktas det dd som énskviirt att in-
fora konkurrens pa spéren?

Av diskussionen ovan framgAr ocksa till
en del varfér vertikal integration ej pi
samma sitt ir den naturliga ordningen
inom luftfarten, sjéfarten och viigtrafi-
ken. Transaktionskostnaderna &r av be-
tydligt mindre omfattning 4n inom jirn-
viigen, bla genom att de externa effekter
som uppkommer i samband med triingsel
inte alls &r av samma kroniska natur. Ut-
bytbarheten mellan resurser som anvinds
i produktionen av transporttjanster och i
infrastrukturen &r naturligtivs inte for-
sumbar for de andra trafikslagen men ir
av mindre omfattning. De andra produ-
centerna av transporttjinster ir vidare
inte pd samma sitt som jarnvigsoperaté-
rerna beroende av infrastrukturhillaren
och vice versa, varfér kostnaderna for
osikerhet inte dr lika betydelsefulla.
Detta hiinger i sin tur ithop med att kost-
nadsstrukturen for operatérerna inom de
andra trafikgrenarna ligger mycket nir-
mare idealet om linjaritet och delbarhet.

Ytterst ir det emellertid infrastruktur-
kostnadernas relativa andel som ir den
avgdrande skillnaden mellan jarnviigen
och de andra trafikslagen. Inom jirnvi-
gen uppgdr de kostnader som direkt &r
knutna till bana, ledningar, stationer, tra-
fikledning, etc till ca 50 procent av de to-
tala kostnaderna; for de andra trafiksla-
gen dr motsvarande andel endast ca 5—15
procent.
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Hur bor jarnvigen organiseras?

Framstillningen ovan ger vid handen att
det frin kostnadssynpunkt finns starka
skiil for att organisera jarnviigen pd det
traditionella sittet, d vs som ett vertikalt
integrerat foretag. Som nimnts anger den
tillgiingliga empirin vidare att det kom-
mer att bli mycket svart att etablera en
fungerande konkurrens mellan clika f6re-
tag pa ett och samma spér, som man nu
vill gora i Sverige. Dessutom visar studier
av linjebunden flyg- och lastbilstrafik i
USA att det dven pd efterfragesidan finns
krafter som verkar till férdel for stora in-
tegrerade foretag. Transportkdpare och
resenirer tycks foredra att utnyttja en och
samma leverantdr for att genomfdra en
transport eller en resa som omfattar mer
in en link i ett linjeniit (Carlton, Landes
& Posner [1980], Keeler [1989]).

Jarnvigen i den traditionella organisa-
tionsformen kritiseras ofta for att vara ett
monopol som utmiirks av ligt kostnads-
medvetande och lig innovationstakt. En-
ligt mitt formenande ir detta ett forenklat
synsiitt. Marknadens avgrinsning bor inte
definieras av utbudssidan utan av efterfra-
gesidan,

Sett i det perspektivet dr jirnvigen i
princip féremdl fér konkurrens frin en
rad alternativ. Betrakta en given jirn-
viigsforbindelse. Den ir normalt inte en-
dast utsatt for konkurrens frén alternativa
fairdmedel, sasom lastbils-, sj&- och flyg-
transporter. Efterfrigan pAverkas dven av
att de varor som transporteras kan képas
frAin andra producenter lokaliserade i
andra delar av landet eller i andra lénder
och kan dirfor komma att transporteras
pa ett helt annat séitt om villkoren pa den
aktuella jirnvigsforbindelsen inte ir till-
fredsstillande. Dessutom péverkas kon-
Kurrenssituationen av att det ibland ér
mojligt att till och med byta ut aktuell
vara mot en annan typ av vara — ett nira
substitut — om transportkostnaderna for
den {Orra ar f6r higa.

Konkurrensen kommer dessutom att

hirdna betydligt i framtiden av flera skil.
Den viktigaste orsaken ér den forindrade
transportpolitiken inom EG/EES som in-
nebir att det mesta av transportsektorn
haller pa eller kommer att avregleras. Ut-
vecklingen mot &kad konkurrens pa
grund av avreglering #r ocksd tydligt
mirkbar pd virldsmarknaden. Vidare
kommer dven den ekonomiska integratio-
nen i Europa att skiirpa konkurrensen
mellan olika leverantdrer av samma pro-
dukt och mellan leverantorer av néra sub-
stitut, En tredje orsak hdnger ihop med
att transportkostnaderna Gver tiden ten-
derar att sjunka relativt de transporterade
varornas viirde, vilket innebir att ocksi
konkurrensen mellan leverantdrer pa
viirldsmarknaden 6kar.

Med stor sannolikt kiannetecknas efter-
fragan pa jarnvigstransporter med andra
ord av hog eller till och med av mycket
hog elasticitet i ett lingre perspektiv. Att
kalla jarnvigen fér ett monopol ar dirfor
inte sirskilt rittvisande eller adekvat, En
bittre karaktiristik av jarnvigen 3r att
saga att den &r foremal for sa kallad mo-
nopolistisk eller imperfekt konkurrens.

I sin renodlade form kénnetecknas en
imperfekt konkurrensutsatt marknad av
att producenten i viss utstriickning sjilv
kan piverka priset, men att ndgra "Gver-
vinster” inte kommer att goras i ett lang-
siktigt jamviktslige. I den traditionella
modellen antas vidare att ett jimviktslige
utmiirks av viss gverkapacitet dirfor att
priset i vinstmaximum kommer att &ver-
stiga marginalkostnaden,

Det finns dock skil for att revidera den
traditionella teorins férutsigelser vad gil-
ler jarnvigsmarknaden med hiinsyn till
vad som sagts ovan. Betrakta forst den
delen av jirnvigsniatet som kinnetecknas
av hogt kapacitetsutnyttjande och alltsd
av en kostnadsstruktur som iit eller bérjar
bli linjiir, Pa denna delmarknad innebir
en langsiktig jaimvikt vid monopolistisk
konkurrens att det inte kommer att finnas
nigon Gverskottskapacitet samt att det
blir relativt smé avvikelser mellan styck-
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kostnaden, (den ldngsiktiga) marginal-
kostnaden och det pris som tas ut pi mar-
ginalen. Vinstmaximering kommer med
andra ord att ge ett utbud som ligger nira
ett samhallsekonomiskt optimum.

Samtidigt kan det inte uteslutas att en
vinstmaximerande jirnvig kan komma
att gbra "dvervinster” pa denna delmark-
nad genom att den till en del kan prisdisk-
riminera och konfiskera eventuella kon-
sumentdverskott genom mark- och fastig-
hetsexploatering. Vid en hag efterfragan
i alla delar av ett jirnvigsniit torde ett
vertikalt integrerat jarnvigsforetag dir-
for kunna uppvisa god 16nsamhet ocksd
da kostnaderna for infrastrukturen méste
tackas helt.

Den andra delmarknaden kénneteck-
nas av lagt kapacitetsutnyttjande, och
kanske ofta ocksd av att den tillgingliga
spirkapaciteten en ging dimensionerats
fér en betydligt storre trafikmiangd, Aven
pa denna delmarknad kommer dock trafi-
ken att ha en stérre omfattning — och ten-
dera att ligga nira vad som &r samhills-
ekonomiskt optimalt i ett 1dngsiktigt jim-
viktsliige — &n vad den traditionella mo-
dellen for monopolistisk konkurrens for-
utsiger. Anledningen ir aterigen de moj-
ligheter till prisdiskriminering som fore-
ligger och som inncbir att ett vinstdri-
vande foretag kommer att vilja att for-
soka ta ut ett pris pi marginalen som
ligger nira den (kortsiktiga) marginal-
kostnaden. Exploateringen av konsu-
ment6verskottet kan i detta fall till en del
komma att ske pd den andra delmarkna-
den, d vs den marknad som kiinnetecknas
av hogt kapacitetsutnyttjande.

Slutsatsen ar att eti vertikalt integrerat
jarnviigsféretag som striivar mot vinst-
maximering pad en konkurrensutsatt
marknad kommer att agera pd ett siitt som
ir forenligt med kravet pa samhéllseko-
nomisk effektivitet.

Avslutning

Den "svenska jirnviigsmodellen” har ald-
rig blivit {oremal fér nigon egentlig utred-
ning. Den separering av banan frin SJ
som genomfdrdes 1988 och den reform
som nu foreslds genomfdras i syfte att
dstadkomma “konkurrens pi sparen”
foregicks dverhuvud taget inte av nigra
studier. Trots detta hivdas det att dessa
reformer dr motiverade av Onskemadlet
om att producera jirnvigstransporter till
lagsta méjliga kostnader.

Jag har hiir argumenterat att det med
utgdngspunkt frin ekonomisk teori och
empirt finns anledning att ifrigasitta om
dessa reformer &r forenliga med kravet pa
ett samhillsekonomiskt effektivt utnytt-
jande av knappa resurser. Andra argu-
ment som férekommer i samband med
marknadsforingen av den svenska model-
len, tex att den kommer att stimulera till
okad innovationstakt och att offentliga in-
vesteringar i jarnvigens infrastruktur
kommer att leda till hdjd produktivitet
och ddrmed till 6kad tillvixttakt i ekono-
min, dr ¢j heller dvertygande. Innova-
tionsargumentet har inte underbyggts,
och de konventionellt organiserade pri-
vatigda jarnvigarna i USA har sedan av-
regleringen 1980 visat manga prov pa ny-
tinkande och innovativt beteende.

Det sitt pd vilket man vill organisera
jarnvigen i Sverige kinnetecknas dess-
utom av andra egenskaper som med all
sannolikhet kommer att hiimma ett inno-
vativt beteende och resultera i felaktiga
investeringar, Visentliga delar av den
svenska jarnvigen ir idag endast till en
del eller inte alls utsatt f&r konkurrens.
Det giller tex Banverkets verksamhet,
Banverket ir en offentligt igd monopolist
som dessutom inte styrs av ndgra klara
malsittningar.

Genomfdrs den foreslagna “avregle-
ringen” av jirnvigstrafiken, kommer
dessutom antalet anstillda i den sektor
som ar konkurrensutsatt sannolikt att
minska medan antalet anstillda i sektorer
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som inte ir utsatta fér konkurrens kom-
mer att Oka, Bakgrunden till detta ar att
en rad verksamheter som idag drivs av SJ
helt eller delvis miste avskiljas for att si-
kerstilla kravet pd konkurrensneutrali-
tet. Det giller bl a trafikplanering, trafik-
ledning, fastigheter, inklusive stationer,
och bangirdar. En "avreglering” av jirn-
vigstrafiken kommer vidare med all san-
nolikhet att stilla krav pa att en ny regle-
rande myndighet inriittas. Dess uppgift
blir att dvervaka marknaden och tillse att
konkurrensen fungerar sdsom avsett.

Den speciella egenheten hos den
svenska modellen dr darfor att den leder
till ett Skat antal byrdkrater och till att en
mycket stor andel av dem som direkt ar-
betar med jirnvigen — kanske sd ménga
som drygt 1/3 - kommer att verka i en
miljo som inte dr konkurrensutsatt,

Ett vertikalt integrerat och kommer-
siellt orienterat jirnvigsforetag — a andra
sidan — kiannetecknas av att praktiskt ta-
get alla som arbetar i jarnvigen ir utsatta
for konkurrens. Dessutom dr behovet av
byrdkrati minimalt. Det enda som i prin-
cip behdvs &r prisdvervakning, som kan
handhas av redan etablerade konkurrens-
overvakande myndigheter., Mot denna
bakgrund finns det anledning att stilla
frigan: Ar det verkligen troligt att den
svenska modellen kommer att férvandla
jirnvigen till en tillvixtmotor i den
svenska ckonomin?

Mycket talar for att det dr andra driv-
krafter som egentligen déljer sig bakom
reformerna av jirnvigen. Det finns ett
antal observationer som kan goras i detta
sammanhang. For det forsta innebar re-
formen 1988 att den tidigare dppna redo-
visningen av forlusterna fér och subven-
tionerna av jarnvagen upphorde. Visserli-
gen ir redovisningen av subventionerna
till det nya SJ 6ppen idag, men omfatt-
ningen av subventionerna till infrastruk-
turen &r numera en gata for allménheten,

For det andra dndrades investeringskri-
terierna for jirnviigens infrastruktur pa
ett sitt som inneburit en urholkning av

kraven pa l1onsamhet och riskbeddmning.
Mer an nagonsin stir ddarfor de som ir
siimst rustade for att skydda sig mot osi-
kerhet som borgensmiin for investering-
arna, nimligen skattebetalarna. De nya
investeringskriterierna har dessutom
gjort det mycket svdrare att i efterhand
utviirdera olika investeringars 16nsamhet
och att utkriiva ansvar f6r eventuella fel-
satsningar, Utrymmet fér de rinteso-
kande krafterna i samhéllet har dirige-
nom d&kat visentligt, pAd allminhetens,
och framfor allt skattebetalarnas bekost-
nad.

For det tredje har byrakratins och poli-
tikernas mak¢ dver investeringarna i jirn-
vigen i realiteten dkat. Och for det fjarde
har antalet byrakrater och annan personal
som verkar i en icke konkurrensutsatt
miljo stigit; deras antal kommer som sagt
att dka ytterligare nir jirmvigen sanno-
likt "avregleras” i en néira framtid.

Sammanf{attningsvis, den som will for-
st den forindringsprocess som den
svenska jirnvigen genomgdr for nirva-
rande gbr bast i att lagga alla ekonomi-
bocker 4t sidan. I stillet bdr denne ta som
utgangspunkt den observation som gjorts
av Max Weber niimligen att makten Sver
transportindustrin ar av avgbrande bety-
delse for den byrdkratiska statens &ver-
levnad (Weber [1948]).
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