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Forord

Denna rapport dr skriven pa uppdrag av SIKA (Statens Institut for Kommunikations-
analys), men vid sidan om SIKA har dven Banverket och Vigverket varit medfinansiérer.
Administrationen har skotts av MTC - Stiftelsen Marknadstekniskt Centrum

Rapporten idr uppdelad i tvda delar. Den forsta delen behandlar de avreglerade

marknaderna for langviga persontrafik i Sverige: jarnvégen, den langvéga busstrafiken
samt inrikesflyget. Forfattare till denna delrapport &r Staffan Hult€n, Gunnar
Alexandersson och Lena Nordenléow. Den andra delrapporten utgdr en studie av
marknaden for jarnvigens rullande materiel, med avseende pa savil persontrafik som

godstrafik. Denna delrapport ér forfattad av Staffan Hultén och Gunnar Alexandersson.

Vi vill tacka alla de aktorer 1 de olika branscherna som via intervjuer samt tillhanda-
héllande av skriftligt material bidragit med vérdefull information. Sérskilda tack riktas till
Martin Sandberg, SIKA, for att han gav oss tillgang till SIKAs samling av tidtabeller fran
buss- och flygbolag, civ. ek. Henrik Schiitz for hjilp med datainsamling och givande
diskussioner, samt stud. Markus Blidh, for hjdlp med information om tdgoperatdrernas

vagnpark.



Delrapport 1:

De avreglerade marknaderna for langvéaga

kollektiva persontransporter i Sverige



Inledning

Rapporten behandlar de tre viktigaste delmarknaderna for langviga kollektiva person-
transporter i Sverige - jarnvigstrafiken, den ldngvidga busstrafiken samt inrikesflyget.
Delmarknaderna behandlas forst var for sig 1 egna kapitel i form av delstudier. P.g.a.

skillnader 1 forutsdttningar mellan branscherna, samt olikheterna vad géller tillgingdig-
heten till jamforbara dataserier, skiljer de tre delstudierna sig at nagot vad giller upp-
byggnad och disposition. Genomgéende teman dr de av- och omregleringar som 4gt ru

i branscherna fram till idag och hur de har paverkat utvecklingen. Sarskilt intresse dgnas

at vilka foretag som verkat och verkari respektive bransch.

Varje kapitel avslutas med en likartat uppstidlld marknadsanalys. Den teoretiska basen i
dessa analyser dr den s.k. strukturekonomiska modellen, utvecklad fran 1930-talet och
framat av Mason, Bain, Scherer, Porter, Caves m.fl. Modellen utgor ett analys instrument
for att forklara olika branschers funktionssitt. I fokus star tre huvudsakliga grupperingar
av komponenter som kan iakttagas pa en marknad, och hur dessa paverkar varandra:
marknadens struktur, aktorernas beteende, samt de resultat 1 termer av
samhillsekonomisk effektivitet som branschen presterar. Mojligheten till paverkan
genom politiska atgédrder i form av subventioner, regleringar eller omregleringar spelar

ocksa en stor roll i denna teoribildning!

Rapporten avslutas med ett kapitel ddr samtliga marknadsanalyser kombineras till en ge-
mensam analys 6ver hela marknaden for langviga persontransporter med dessa trafik-
slag. Utifran denna gors sedan en bedomning av den framtida utvecklingen fram till ar
2010.

Den som snabbt vill ta del av de idéer och den analys som gors i rapporten, men inte har
tid att ldsa delstudierna i detalj, rekommenderas att ldsa varje delstudies avslutande mark-

nadsanalys, foljt av rapportens sista kapitel.

" En 6versikt 6ver modellen ges i Scherer & Ross (1990), Industrial Market Structure and Economic Performance
3:e uppl., Houghton Mifflin, Boston, s. 4-7



Jarnvigen?

Introduktion

Sverige dr ett av de europeiska ldander som kommit ldngsti avregleringen av jarnvigen.

De flesta av de fordndringar som skett bor dock bendmnas omregleringar snarare &n av-
regleringar. Dessa har skett stegvis och fokuserat pa olika delar av jairnvagsmarknaden. I
dagsldget har nistan all regional persontrafik, den av staten upp handlade interregionala

persontrafiken och all nytillkommande godstrafik, 6ppnats for konkurrens.

1988 fattades det principiellt viktiga transportpolitiska beslutet om en uppdelning mel lan
bana (Banverket) och trafik (SJ). Detta skapade forutsdttningar for att Oppna upp jirnva-
gen for nya aktorer. Ett omfattande utredningsarbete har genomforts under den pafoljan-
de 10-arsperioden. Fem utredningar om avreglering och kon kurrens pa sparen har ge-
nomforts sedan 1991 varav fyra har remissbehandlats. Tre avregleringspropositioner har
lagts fram i riksdagen. Fragan har ocksa behandlats som en del i 1998 ars transport-
politiska proposition.’

Tillsammans med omfordelningen av ansvaret for bana och trafik, ir inférandet av upp-
handling av jarnvégstrafik 1 konkurrens den kanske viktigaste fordndringen i den svenska
jarnvégssektorn. I dagens regelsystem &r det endast pa de interregionala linjer som SJ an-
ser sig kunna driva med 16nsamhet, som SJ har ett bibehéllet lagstadgat mono polskydd.
All annan trafik kan utsitts for konkurrens i ndgon form.* I denna studie kommer vi att
behandla savil ldnstrafikhuvudménnens som statens upphandlingar, trots att de forst-
niamnda mer sillan avser langviga persontransporter. Anledningen till detta &r att
héndelserna pa regional niva ocksa paverkat den nationella nivan, inte minst genom att de

regionala upphandlingarna utgjort en forsta ingang for nya foretag i branschen.

? Denna del av rapporten bygger till stora delar pa en tidigare rapport, ”Avreglering pa svenska - exemplet jdrn-
vigen” , skriven av Gunnar Alexandersson, Staffan Hultén och Guy Ehrling (utgiven under 1998 av KFB).

* For en mer detaljerad genomgang av avregleringsprocessen hinvisas till Alexandersson, Hultén & Ehrling (1998)
och Nilsson (1995). En del av processen beskrivs ndrmare langre fram i kapitlet i samband med beskriv ningen av
utvecklingen av SJs forutséttningar.

* Statens upphandling av Arlandabanan utgor ett specialfall av upphandling av jiarnvégstrafik eftersom denna
forvintas bli 16nsam.



Lanstrafikhuvudméannens upphandlingar

Linstrafikhuvudménnen har sedan de bildades 1 slutet av 70-talet kommit att bli alltmer
involverade i den regionala tagtrafiken. Tidigt triffade manga trafikhuvudmin avtal med
SJ om periodkortens giltighet pa SJs tdg och sérskilt i storstadsregionerna (Stockholm,
Goteborg och Malmo) gick de under 80-talets forsta ar in och tog ett dvergripande an-

svar for den regionala pendeltagstrafiken med SJ som entre prendr. Infor 6vertagandet av
ansvaret for persontrafiken pa linsjarnvigarna 1990 genomforde flera trafikhuvudmin
under 1989 for forsta gangen anbudsupphandlingar av trafiken. I och med att trafikhu-
vudménnen dérefter har fatt utokade mojligheter att bedriva egen trafik ocksa pa stom-
jarnvigar inom det egna ldnet och viss ldnsoverskridande trafik, har den médngd trafik

Okat som dr mojlig att utsétta for anbudskonkurrens.

I en del lan har trafiken varit ute pa upphandling flera ganger. Ett mindre antal nya tag-
operatorer har ocksa lyckats ta sig in pa marknaden via dessa upphandlingar. En del tra-
fikhuvudmin har valt att enbart forhandla med SJ istéllet for att anbudsupphandla trafi-
ken. Aven i dessa fall har en viktig forindring skett, namligen att SJ i sin relation till tra-
fikhuvudménnen kommit att bli en utforande entreprenor. Vissa langa avtal med SJ kom-
mer inte att bli foremal for upphandling forrdn om flera ar. I tabell 1 presenteras en sam-
manstéllning 6ver den spartrafik som lanstrafikhuvudménnen idag har huvudansvaret for,
samt hur de har valt att handla upp trafiken sedan 1989. Vilka tagoperatorer som for nér-

varande dr anlitade som entreprenorer redovisas ocksa.

For Inlandsbanan har sedan 1993 kommunerna ldngs banan huvudmannaskapet, omfat-
tande savil sjdlva trafiken som banhéllningen. Liksom fallet normalt dr pa ldnsniva &r
verksamheten organiserad i bolagsform, Inlandsbanan AB (IBAB). Aven IBAB handlar
upp trafik fran fristdende operatorer. Under perioden september 1993 till augusti 1994
kordes reguljir persontrafik pa en del av banan, men direfter kors endast turisttrafik pa

sommaren. Sommaren 1998 var BSM Jarnvig anlitad operator for denna trafik.

Konkurrensen vid huvudménnens upphandlingar kan nérmast beskrivas som korkurrens
om sparet. Trafikhuvudménnen bestimmer Over trafikens omfattning, tidtabell och bil-
jettpriser. Anlitade operatorer far lana de fordon som behovs till trafiken fran huvudman-
nen och ersitts for sina trafikeringskostnader. Biljettintékterna tillfaller i regel trafikhu-
vudménnen. I upphandlingarna tenderar det pris som operatoren begir att bli den vikti-

gaste beslutsvariabeln, sa linge ovriga krav kan forvintas bli uppfyllda. Nagon heltack-
ande sammanstillning av vad upphandlingarna har betytt for trafikhuvudménnens tra-

fikkostnader dr dnnu inte gjord, men nagra exempel pa kostnadseffekter finns. Den forsta



upphandlingen av ldnstagen i Smaland resulterade enligt Jonkopings Lénstrafik i en
kostnadsminskning pa 21% och den andra i en ytterligare reducering med 25%. > Lins-
trafiken Kristianstad uppger att upphandlingen av trafiken pa linjen Ystad-Simrisham

resulterade 1 en minskning av trafikkostnaderna med 18%. Upphandlingen av pendel

tagstrafiken i Stockholm ser ut att resultera i en kostnadsmin skning for trafikhuvudman-
nen med 1 storleksordningen 35%. Intrddet av nya operatorer har 1 vissa fall inneburit
innovativa kostnadsbesparande forandringar. BK Tag ver kade aktivt for att gora under-
héllet billigare for de motorvagnar som anvéndes i ldn stagstrafiken i Sméland, bl.a. ge-

nom att byta ut for jirnvédgen specifika motorer och in redningsdetaljer till bussmateriel.

I flertalet 14n har trafikhuvudménnen strivat efter att bevara och utveckla den regionala
tagtrafiken nir de Gvertagit ansvaret for den. De har bland annat arbetat for att samordna
den med busstrafiken. I en del fall har antalet passagerare 0kat avsevért, de tyd ligaste
exemplen dr Blekinge Kustbana och Pagatigstrafiken i Skéne. Pa en del ldnsjdrnvigar
har persontrafiken med jarnvég istillet upphort och ersatts med buss- eller taxi trafik.
Detta giller dock frimst de nordliga ldnen (Vister norrland, Visterbotten och Norrbot-
ten). Ett mindre antal nya linjer har introducerats sedan huvudménnens trafike ringsrétt
utdokades 1996. Ett exempel ir linjen Ludvika-Fagersta-Avesta som Oppnades sommaren
1998. Aven innan denna rege forindring skedde, ansokte en del trafikhuvudmén (t.ex.
Jonkopings Lénstrafik) om utokad trafikeringsritt pa delar av stomnitet diar SJ dragit ner
sin egentrafik. Flera trafikhuvudmin har ocksa i nidra samarbete med SJ (och i vissa fa
staten) arbetat for att utveckla befintlig trafik till mer integrerade tagrafiksystem, mark-
nadsforda under namn som Trafik i Milardalen (TiM), Visttag och Vittertag.

’ SOU 1994:109, Bilaga 1.



Tabell 1. Linshuvudmannastyrd trafik: upphandlingspolicy och nuvarande operatore

Lénsbokstav Lanshuvudmannastyrd Typ av trafik och bana Upphandlingar oc Operatér
och lanshuvudman persontrafik (helt eller delvis) ' andra héndelser
AB  Storstockholms Méarsta-Stockholm-Sddertalje(AB)- Pendeltrafik pa stamban Upphandlad 1 géng SJ2
Lokaltrafik Gnesta(D)
Kungséngen-Stockholm- Pendeltrafik pa stam- och Upphandlad 1 gang SJ?
Vésterhaninge-Nyndshamn lansbanor
Farsta/Hagséatra/Skarpnéck- Tunnelbanetrafik pa lokal ban Upphandlad 1 gang SL Tunnel-
Hasselby banan ®
Norsborg/Frudngen- Tunnelbanetrafik pa lokal ban Upphandlad 1 gang SL Tunnel-
Mérby/Ropste banan ®
Kungstradgarden-Hjulsta/Akall Tunnelbanetrafik pa lokal ban Upphandlad 1 gang SL Tunnel-
banan ®
Stockholm- Lokaltrafik pa lokal ban Upphandlad 1 géng Linjebuss*
Kéarsta/Osterskar/Nasbypark
Slussen-Saltsjébaden/Solsidan Lokaltrafik pa lokal ban Upphandlad 1 géng SL Tunnel-
banan ®
Ropsten-Gashaga Lokaltrafik pa lokal ban Upphandlad 2 ggr SL Tunnel-
banan ®
Alvik-Nockeby Lokaltrafik pa lokal ban Upphandlad 2 ggr ° SL Tunnel-
Banan ®
Gullmarsplan-Lilieholmen-Alvik Lokaltrafik pa lokal ban Upphandlad 1 gang ® SL Tunnel-
banan ®
C  Upplands Uppsala-Tierp Regionaltrafik pa stamban Férhandlingar SJ
Lokaltrafik
D  Léanstrafiken —
Sérmland
E  Ostgétatrafiken Norrkdping(E)-Tranas(F) Interregional trafik pa Férhandling SJ
stambana
Linkdping(E)-Véastervik(H) Interregional trafik pa Upphandlad 1 géng SJ
lAnsbanor Férhandling
Linkdping(E)-Kalmar(H) Interregional trafik pa Upphandlad 1 géng SJ
lAnsbanor Férhandling
Norrképing Lokaltrafik pa lokala banor Upphandlad 1 géng Buslink
F  Jénkdpings Né&ssjo-Tranas Regional trafik pa stamban Upphandlad 2 ggr BSM
Lénstrafik Jarnvég
Néssj6-Stockaryd Regional trafik pa stamban Férhandling BSM
Upphandlad 1 gang Jarnvég
Jonkoping-Véamam Regional trafik pa lansban Upphandlad 3 ggr BSM
Jarnvég
Nassjo(F)-Hultsfred(H)- Interregional trafik pa Upphandlad 3 ggr BSM/SJ &
Oskarshamn(H) lansbanor
Nassjo(F)-Aseda(G) Interregional trafik pa lansban Upphandlad 3 ggr BSM
Jarnvég
N&ssj6-Jonkdping Regional trafik pa stamban Upphandlad 3 ggr BSM
Jarnvég
G  Lénstrafiken se F ovan
Kronoberg
H  Kalmar L4ns Trafik se E & F ovan
I Kollektivtrafiken —
Gotland
K Blekinge Lénstrafik Karlskrona(K)-Kristianstad(L) Interregional trafik pa l&nsban Upphandling/férhandling SJ
LM: Léanstrafiken Ystad(M)-Simrishamn(L) (Inter)regional trafik pa Upphandlad 1 géng BK Tag
(L) Kristianstad lansban
LM: Lénstrafiken Malmé-Ysta Pendeltrafik pa ldnsban Upphandling/férhandling SJ
(M)  Malméhus Malmo-Hoor Pendeltrafik p4 stamban Férhandlingar SJ
Malmg-Helsingborg Pendeltrafik pa stamban Férhandlingar SJ
Helsingborg-Bjuv Pendeltrafik pa stamban Forhandlingar SJ
Malmé-Landskron Pendeltrafik pa stam- och Forhandlingar SJ
l&nsbanor
N Hallandstrafiken Halmstad(N)-Nassjo(F) Interregional trafik pa Upphandlad 3 ggr BSM
l&nsbanor Jarnvég

Torup-Hyltebruk

Lokaltrafik pa lansban

Upphandlad 2 ggr (Ersatt
med busstrafik 96)



Lénsbokstav Lanshuvudmannastyrd Typ av trafik och bana Upphandlingar oc Operatér
och lanshuvudman persontrafik (helt eller delvis) ' andra héndelser
O  Bohustrafiken Goteborg-Stromsta Regional trafik pa l&nsban Upphandling/férhandling SJ
N/O/P Géteborgsregionens Géteborg-Alingsas Pendeltrafik pa stamban Férhandlingar SJ
Lokaltrafik Goteborg-Kungsback Pendeltrafik pa stamban Férhandlingar SJ
Goteborg med omnejd Lokaltrafik pa lokala banor Férhandlingar Goteborgs
Sparvagar °
P Alvsborgstrafiken — Boras(P)-Varberg(N) Interregional trafik pa Upphandlad 1 géng SJ
lAnsbanor Férhandling
R  LéansTrafiken Hallsberg-Mariestad-Herrljung Interregional trafik pa l1&ns- och Férhandling 1 gang SJ
Skaraborg stambanor Upphandlad 1 géng
S Védrmlandstrafik Kil-Torsby Regional trafik pa stam-och  Upphandlad 2 ggr SJ
l&nsbanor Ny upphandling pagéar
Charlottenberg-Karlstad- Regional trafik pa stamban Upphandlad 2 ggr SJ
Kristinehamn Ny upphandling pagéar
Filipstad-Kristinehamn Regional trafik pa lans- och  Upphandlad 1 gang " SJ/Tag-
stambanor akeriet "
T Lénstrafiken Orebro —
U  Véstmanlands Vasteras-Fagersta Interregional trafik pa stam-  Férhandlingar SJ
Lokaltrafik och lansbanor
W Dalatrafik Borlange-Malung Regional trafik pa lansban Férhandling 1 gang BK Tag
Upphandlad 3 ggr
Ludvika (W)-Fagersta(U)- Regional trafik pa lans- och  Upphandlad 1 gang ' SJ
Avesta(W) stambanor
X  X-Trafik Gavle-Ljusdal Regional trafik pa stamban Férhandlingar SJ
Upphandling att véant
Y  Vésternorrlands (Sundsvall)-Harndsand-Langsel  Regional trafik pa lansban Férhandlingar SJ

Léns Trafik

Ornskoldsvik-Mellansel

Regional trafik pa lansban

Ersatt med taxitrafik 90

V4 Lénstrafiken i
Jdmtlands ldn

AC Lénstrafiken i
Viésterbotten

Bastutrask-Skelleftea

Regional trafik pa lansban

Ersatt med busstrafik 90

Storuman-Vannas

Regional trafik pa lansban

Férhandling (Ersatt med
busstrafik 95)

Joérn(AC)-Arvidsjaur(BD)

Interregional trafik pa l&nsban

Ersatt med busstrafik 90

BD Lénstrafiken i
Norrbotten

Boden-Haparand

Regional trafik pa stamban

Férhandling (Ersatt med
busstrafik 92)

' For tagtrafik langs linjer som korsar en lansgrans, dar ansvaret delas mellan tva lanshuvudman, presenteras linjerna endast for en
av dem. Som indikering pa det delade ansvaret anges i dessa fall lansbokstaverna inom parentes efter de orter mellan vilken trafiken

bedrivs.

2 Citypendeln (Via GTI/Go Ahead Group/BK Tag) évertar trafiken 1 januari 2000.
8 SL Tunnelbanan var t.o.m. 30 juni 1999 ett helagt dotterbolag till Storstockholms Lokaltrafik (SL). Fr.o.m. 1 juli &ger CGEA 60% av

aktierna och SL 40%.

* Linjebuss &ags sedan 1998 av CGEA.
® Den andra upphandlingen kombinerades med upphandlingen av den nya snabbsparvagen (Gullmarsplan-Lilieholmen-Alvik).

® Trafiken startar &r 2000. Upphandlingen kombinerades med den andra upphandlingen av Nockebybanan (Alvik-Nockeby).

7 Buslink utgdrs av det sammanslagna Néackrosbuss och SL Buss, &gt av SL (40%), Atle (25%), KF Invest (25%) samt av

lanstrafikbolagen i Sérmland och Orebro lan (5% vardera).

8 BSM Jarnvag arbetar som underentreprendr till SJ mellan Hultsfred och Oskarshamn.
® Goteborgs Sparvagar ags av Goteborgs kommun.
'° Trafiken startade i augusti 1998.

" Tagakeriet kor trafiken i nara samarbete med SJ.
'2 Trafiken startade i juni 1998.
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Statens upphandlingar

Nair SJ blev av med ansvaret for infrastrukturen, i samband med 1988 ars transportpoli-
tiska beslut, fick foretaget kravet pa sig att enbart bedriva foretagsekonomiskt lonsam
trafik. I den nya uppdelningen av jirnvigsnitet bedrevs stora delar av den trafik som inte
uppfyllde detta krav pa linsjarnvdgarna, och blev ddarmed trafikhuvudminnens ansvar.
Kvar blev dock en del olonsam interregional trafik pa stomjdrnvigarna, som ansags moti-
verad att uppratthalla av samhillsekonomiska och politiska skél. I den nya ord ningen
kom staten ta ett ansvar for denna trafik genom att handla upp den, istillet for att enbar
betala ut en ersittning till SJ som téckte trafikens underskott. Davarande Transportradet

blev den forsta myndighet som fick ansvaret att gbra dessa upphandlingar.

1988-91 upphandlades trafiken med ett SJ i bibehéllen monopolstillning. Riksdagen be-
slutade arligen i samband med budgetprocessen hur mycket den olonsamma tra fiken fick
kosta. Transportradets forhandlare hade da uppgiften att forsoka fa sa mycket trafik av
SJ som mojligt for pengarna. Nar Transportradet avvecklades, kom delar av myndighe-
tens funktioner att spridas till andra organ. Direkt under Kommunikationsdepartementet
bildades 1991 en sirskild kommitté, Kommittén for statens kop av olonsam persontrafik,
med ansvar for att skota dessa upphand lingar. Infor upphandlingen avseende trafikare
1993 blev det for forsta gangen mojligt att genomfora upphand lingarna i konkurrens,
med andra anbudsgivare utover SJ. Kommittén existerade fram till arsskiftet 1995/96 da
den overgick Delegationen for kop av viss kollektivtrafik och knots till Banverket
Statens upphandling av jarnvégstrafik kom under 1999 att bli en del av den nybildade
myndigheten Rikstrafikens verksamhetsomraden.

Det har alltid varit SJs sak att tala om vilken trafik som dr olonsam, och for uto staende
ar insynen 1 SJ finanser relativt begrinsad. SJ anmiler till regeringen vilken trafik som 4r
olonsam och som didrmed hotas av nedldggning, varefter regering och riksdag avgoér om
trafiken bor upphandlas (d.v.s. om staten dr beredd att std for underskottet) elle r inte.
Den trafik som slutligen upphandlas behdver didrmed inte vara densamma som alla olon-

samma linjer. I tabell 2 redovisas vilka linjer och bandelar som varit foremal for statlig
upphandling sedan 1988.° P4 senare &r har linjerna Sundsvall-Ostersund, Goteborg-
Karlstad och - i en nyligen genomford upphandling - Goteborg-Malmé ’ tillkommit. En

% For att tydliggora fordndringarna bandelsvis 6ver aren har en del av de linjer som i regel upphandlas i gemen-

samma paket delats upp i tabellen. Detta giller exempelvis trafiken i Bergslagen och nattagstrafiken pa 6vre Norr-
land, ddr den senare numera 4r kombinerad med trafiken pd& Malmbanan.

" Trafiken pa linjen Goteborg-Malmg har gétt med forlust under flera r, men SJ har inte begirt att £ den upp hand-
lad. Genom rationaliseringar har det arliga underskottet pressats fran ca 80 miljoner till ca 30 miljoner. Linjen blev

foremal for upphandling genom ett sdrskilt beslut i samband med 1998 ars transportpolitiska pro position, kopplat

.)
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del linjer ar inte lingre foremal for statlig upphandling, exempelvis upphorde upphand-
lingen av linjen Stockholm-Eskilstuna nér utbyggnaden av Svealandsbanan blev klar.

Delegationen far som regel arliga regeringsdirektiv som gar ut pa att upphandla jarnvags-
trafik med utgangspunkt fran de linjer, de trafikvolymer och de kostnader som gillde
foregaende trafikar. I uppdraget forutsitts upphandling av jirnvéigstrafik, d.v.s. andra
trafikslag Overvidgs normalt inte. Regeringen brukar formulera uppdraget 1 slutet av
december (ar 1) vilket sedan Delega tionen far i borjan av januari (ar 2). Ca 10 manader
fore trafikstart brukar forfragan om anbud ga ut och ca 6-7 manader fore trafikstart

(vilken skall ske i borjan av ar 3) skall beslut ha fattats om vinnande anbud.

Lagen om offentlig upphandling dr rittesnoret. For upphandling av sparbunden trafi
finns ett undantag som innebir att Delegationen har rétt att goraen s.k. forenklad
upphandling oavsett belopp. Detta innebér att man som upphandlare, foru satt att alla
anbudsgivare behandlas lika, har friare tyglar. Exempelvis finns mo ligheter att ha en
prekvalificeringsomgang (dven om upphandlingen i princip &r 6ppen for alla) och a

forhandla med anbudsgivarna.

Det som handlas upp dr ett visst antal tagpar per dygn, med viss tillaiten reducering pa
helger. Delegationen ldgger sig inte 1 tidtabellen, eftersom man menar att operatdren bor
ha bittre kinnedom om marknaden och antas kunna ldgga sina turer ndr folk vill aka.
Operatoren antas ocksa vilja samordna tidtabellen med annan trafik for att fa po sitiva
nitverkseffekter. Allt detta baseras pa den viktiga skillnaden jamfort med de flesta av
trafikhuvudménnens upphandling ar - att biljettintdkterna tillfaller opera toren. For den
trafik som Delegationen upphandlar (och enbart denna) begir Delegationen uppgifter
fran SJ om trafikproduktion, resande och det ekonomiska utfallet — bilje intidkter och
kostnader, vilket sedan utgdr underlaget for anbudsgivarna. Delega tionen &dr i1 detta

arbete tvungen att lita pa SJs uppgifter.

Delegationen gar ut och begér in anbud pa respektive linje eller paket for sig. SJ lamnar

ett bud pa all trafik, men redovisar det ocksa uppdelat pa respektive objekt (vilket Dele-
gationen begir for att kunna jimfora anbuden). Det édr inte enbart ldgsta pris som har be-
tydelse vid bedomningen av anbuden, utan ett for hallande mellan kvalitet och pris. Hittills
har dock inte virdet av ett lagt pris behovts stéllas mot virdet av en hogre kvalitet for att

skilja konkurrerande anbud éat.

till avregleringen av langvéga buss. Det befarades att SJ annars skulle komma att dra in en del trafik pa linjen nér
konkurrensen fran langviga busstrafik okade.
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En operator skall ha mojlighet att fa tillgang till stationer och terminalbyggnader till sam-
ma kostnad som SJs interna kalkylpriser, d.v.s. det pris som SJs persontrafik division
internt betalar till fastighetsdivisionen. Sadana siffror begir Delegationen darfor sérskilt
fran SJ. Av stor betydelse for de senaste arens upphandlingar &r trafi ledningens over-
forande till Banverket, nagot som gor att man idag littare kan likstélla kost naderna for
trafikledning. Till skillnad fran ldnstrafikhuvudménnen forser inte Delegationen operato-
ren med fordon, eftersom man inte &r 1 besittning av dessa. Regeringen har dock 1 upp-
draget till Delegationen givit denna mdjlighet att hyra fordon fran SJ till sjdlvkostnads-
pris. Delegationen kan med andra ord forhandla fram en kostnad for fordonen och till tra-
det till stationer. Om man inte kan enas om ett pris har regeringen mdjlighet att beslut

hur mycket operatoren skall betala i fordonshyra.

Hittills har man haft mojlighet att handla upp trafik pa ett ar eller upp till fem ar. Man har
strivat efter 5-arsavtal men har da haft som oavvisligt villkor att dessa skall innebéra
uppfyllande av atminstone ett (och helst bada) av foljande kriterier: 1) ldgre kostnad for

staten, och 2) bittre service for resendrerna (modernare/snabbare tag).

Med den vinnande anbudsgivaren tecknar Delegationen en preliminédr dverenskomme se
som sedan skickas till regeringen for godkédnnande. Tillsammans med detta skickas en
PM dir man redogor for upphandlingen. Den operator som staten tecknar avtal med far
med automatik trafikeringsritt pa statens sparanldggningar. Det tillstind som dessuto

behovs fran Jarnvigsinspektionen kan man inte formellt soka forrdn man har nagon verk-
samhet att visa upp. Delegationen kriver dock inte att en operator som limnar anbud

redan har ett tillstand fran Jarnvéagsinspektionen.

Det forsta aret med upphandling i konkurrens (infor T93) erholls en stark kostnadspress
nedat (-21% i fasta priser trots bibehéllen trafikvolym) och konkurrerande anbud kom i
pa alla bandelar, om &n fran ett fatal anbudsgivare. I den andra omgangen koncen rerades
konkurrensen till fyra linjer. Detta ar fanns det en klar politisk viljeriktning att fa in BK
Tag som operator pa en linje. I likhet med den forsta upphandlingen var SJs bud lagst i
samtliga fall, men davarande kommunikationsministern Mats Odell utryckte asikten att
BK Tag, som sedan tidigare tritt in som ny operator i och med den regionala upphand-
lingen av lanstagen i Smaland, @nda skulle kunna fa kontraktet pa en av de berorda linjer-
na (Nissjo-Falkoping-Skovde). Tanken var att skapa en verklig konkurrent till SJ genom
att fi in en ny operator ocksa pa stomnitet.® Han fick dock 6verge dessa planer efter att
ha fatt utsta kraftig kritik fran savil nationella som lokala politiker.

¥ Dagens Nyheter (1993-09-13)
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Efter det forsta arets rejéla kostnadsminskning har upphand lingarna resulterat i att kost-
nadsutvecklingen héllits i schack. I samband med upphandlingsomgangen 1994 lyckades
statens forhandlare ocksa fa till stand nagra femarskontrakt. Under ett par mellanar mins-
kade intresset fran konkurrenter till SJ. Delvis kan detta forklaras av att de liangre avtal
som tecknats gjorde att farre intressanta linjer kom ut pa upp handling, men en del poten-
tiella anbudsgivare uttryckte ocksa missnoje med forutsd ningarna vid upphandlingarna.
Bl.a. ansdg de att SJ:s kontroll bver gemensamma funktioner, den rullande materielen
och resandestatistiken forsvarade mojligheterna att limna kompletta konkurrerande
anbud.

Fram till 1998 ars upphandling av Goteborg-Malmo lyckades SJ forsvara sin position pa
alla linjer, &ven om BSM Jérnvég varit néra att vinna ett par trafikomraden de senaste tva
aren. BK Tag, som tecknat ett samarbetsavtal med det franska foretaget VIA GTI och
det brittiska Go Ahead Group, vann upphandlingen av trafiken Goteborg-Malmé genom
att lagga ett nollbud, d.v.s. foretagen begér ingen ersittning fran staten for att bedriva
trafiken, utan rdknar med att biljettintikterna riacker for att tdcka kostna derna.
Trafikstarten kommer att ske ijanuariar 2000. 1999 ars upphandlingsomgang har

dérefter resulterat i att ytterligare tva foretag trader in pa denna delmarknad nista ar.
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Tabell 2. Statens upphandling av olonsam interregional jarnvigstrafik 1988-98

Linje/bandel’ Upphandlad trafik (antal tagpar)

T89 T90 T91 T92 T93 T94 T95 | T96-97° | 1998 | 1999
Nattagstrafiken 6vre Norrland 3 3+1%5 | 3+1% | w2+1%| w2 NV 2 3 NV 2 2 2418

sv3+15 | sv3 sv3 sv3
Malmbanan 3 2415 | 2415 | 2415 2+1 SHK o qSKN | 0yqS | 1448 2+1 S 2+1 S
Ostersund-Storlien 4 4 4 3 2+1%° | 241°S 4 3 2+1°5 | 241°8
Ostersund-Sundsvall 0 0 0 0 0 0 4 4 4 4
Mora-Borling 2+4° 4 4 4 4 7 7 7 7 7
Gévle-Borlange-Orebr 4 3+1%% | 476 | 3419° | 341 4 4 4 4 4
3F-O

Gévle-Avesta/Krylbo 0 3+1% 0 2 2 4 4 4 4 4
Avesta/Krylbo-Orebro 0 3+1% 0 2 2 4 4 4 4 4
Orebro-Hallsberg 0 5 4 5 5 8 8 8 8 8
Hallsberg-Mjélby 0 5 4 4 4 7 7 7 7 7
Vasteras-Katrineholm 0 5 4 5 5 7 7 7 7 7
Eskilstuna-Sodertilje 4+4° 4+3% 4 4 2+15% 152 152 | 1+15™ 0 0
Karlstad-Charlottenberg 4R oR KK 3 3 3 2 2 2 0 0 0
Karlstad-Géteborg 0 0 0 0 0 0 0 0 0 4
Uddevalla-Herrljung 6+37 6 6 6 6 6 6 6 6 6
Herrljunga-Boras 6+37 6 6 6 6 6 6 6 6 6
Kalmar/Karlskrona-Alvesta 8 8 8 8 8 10 10 10 10 10
Alvesta-Gbteborg 4 4 4 4 4 ) ) ) ) )
Né&ssj6-Falkdping-Skévd 12 8/9 8/9 8 8 8 8 8 8 8
Inlandsbanan 1+0-2% | 1/2/3 0 0 0 0 0 0 0 0
Kristianstad-Hassleholm 4R 5 0 0 0 0 0 0 0 0
Blekinge Kustban 4R 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Boras-Géteborg 57 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Umea-Vannas 1+3° 0 0 0 0 0 0 0 0 0
PRIS? (mkr), 16pande priser | 583+120% | 648 575 548 446 437 460 594° 361 379
PRIS® (mkr), prisniva 1989 703 584 480 450 352 336 346 449° 269 285

' Skuggade partier indikerar att flerarsavtal tecknats.

2 T.0.m. T95 ingar en ersattning fér gemensamma funktioner for lansjarnvagarna.
Denna forsvann i samband med att Tagtrafikledningen 6verférdes till Banverket 1 juli 1996.

8 18 manader

Nv Norrom Vannas
sv Séder om Vannas
R Radrumsbestalining
S Sommartrafik

BU Busstrafik

LK Lulea-Kirun

KN Kiruna-Narvik

DS Duved-Storlie

&8 Gavle-Borlang

F¢ Falun-Gavl

PO Falun-Orebr

KX Karlstad-Kil
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Tagtrafikoperatérerna

Sammanlagt fyra foretag har trétt in pa marknaden for persontrafik med tag sedan 1989-
90, da det blev majligt genom att vinna trafik i anbudsupphandlingar: BK Tag, Sydtag,
Linjebuss och BSM Jarnvig. Ett femte foretag, A-Train, kommer att inleda trafikverk-
samhet under senhosten 1999 och i borjan av ar 2000 sker ytterligare nyintraden. Nagra
utlindska foretag kan via samarbeten med eller dgande av de redan nimnda foretagen
ocksa sdgas ha kommit in pa den svenska marknaden. CGEA Transport &r ett franskt
foretag som 1 borjan av 1998 forvirvade majoriteten av aktierna i Linjebuss. Franska Via
GTI och brittiska Go Ahead Group kommer i sitt samarbete med BK Tag att trida in
under namnet Citypendeln nér pendeltagstrafiken i Stockholm dvertas fran SJ i januari ar
2000. Ungefir samtidigt overtar samma foretagskonstellation (under namnet Sydvisten)
trafiken pa linjen Goteborg-Malmo, BSM tar 6ver linjen Néssjo-Falkoping-Skovde och
det nystartade bolaget Svenska Tagkompaniet tar over nattagstrafiken pa 6vre Norrland

samt persontrafiken pa Malmbanan.

BK Tag och BSM Jdrnvig (och Sydtdg sa linge det existerade) bedriver foruto
persontrafik ocksa godstrafik. En lista 6ver samtliga nyintridande operatorer (pa savil
persontrafikmarknaden som godstrafikmarknaden) aterfinns i form av tabell 3. I dett
avsnitt presenteras de svenska persontrafikforetagen, inklusive SJ, mer i detalj” Som en
referens till foretagens storlek, kan ndmnas att SJs Persontrafikdivision 1997 hade en

omsittning pa 6291 miljoner kr.'°

SJ och dess vag fran monopolist till konkurrensutsatt jarnvagsoperatér

SJ var 1 slutet av 1970-talet ett statligt monopolforetag som skyddades av lagar och for-

ordningar som hindrade andra organisationer fran att bedriva jarnvagstrafik pa det natio-
nella jarnvigsnitet."' SJ hade hand om alla aspekter av jarnvigstrafiken, fran skotsel av
infrastrukturen till trafikering. I sista hand var SJ tvunget att fa fordndringar i biljettpri-
ser, bannedliggningar och nyinvesteringar godkinda av riksdagen. Aven om SJ inte gick
med stora ekonomiska underskott ansdg manga intressenter att foretaget skottes illa ur

ett samhillsekonomiskt perspektiv. Vagnsparken blev allt dldre, potentiellt sett Ilonsamma

’ De trafikhuvudmannaégda bolagen SL Tag och SL Tunnelbanan, som tillkommit genom uppdelningen av SL i en
bestillarorganisation och en utférarorganisation, har inte medtagits i denna sammanstéllning. SL Tag bedrev
tidigare spartrafiken pa Roslags banan och Saltsjobanan i Stockholms ldn. Efter fordusten av Roslagsbanan kom
foretagets verksamhet att foras till SL Tunnelbanan. SL Tunnelbanan dr sedan 1 juli 1999 delprivatiserat, med
CGEA som égare till 40% av aktierna.

ST (1998a)

" En del jiarnvigslinjer utan linkning till det nationella jimvigsnitet, som Roslagsbanan och Saltsjébanan, dgdes
och drevs av andra offentliga organisationer.
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linjer hotades av nedldggning och jarnvigen forlorade ar efter ar marknadsandelar pa

transportmarknaden.

For SJ innebar lanshuvudmannareformen 1979 en fordel, eftersom ansvaret for en de
jarnvagsnedldggningar med denna hamnade pa lokal niva, d.v.s. samma niva som dar de

fanns ett motstand mot nedldggning av jarnvagslinjer.

SJs fortsatta finansiella problem under det tidiga 80-talet resulterade 1 en Jarnvigslag
1985, vilken i stor utstrackning syftade till att reducera SJs underskott. Staten atog sig
ett 0kat ansvar for infrastrukturen, bl.a. skulle fortsittningsvis 20 procent av investerin-
garna 1 det kommersiella jirnvigsnitet ges som ett direkt stod. Forordningen stillde flera
krav pa SJ. Ett forsta krav var att affiarsverket skulle sirskilja redovisningen for infra-

strukturen fran den Gvriga verksamheten och se till att persontrafik- och gods divisioner-
na borjade betala interna avgifter for nyttjandet av jirnvigens infrastruktur. Ett andra
krav var att SJ skulle se 6ver sina dotterbolag och silja av eller avveckla verk samheter
som inte kompletterade jirnvigstrafiken. Dessa fordndringar genomfordes inte for rén
ndstan tio ar senare, dels p.g.a. SJs motvilja med att sélja av foretag, dels p.g.a. att riks-

dagen inte var konsekvent 1 detta krav. Forordningen gav dven SJ ett dkat oberoende

fran staten. Affiarsverket uppmanades att sjdlvt finansiera investeringarna i rullande mate-
riel och fick ritt att bestimma om interna tjdnstetillsdttningar och organisationsfor-

. . 12
dndringar.

Niar SJ 1986 uppskattade att det behdvdes 1 miljard kronor 1extra statligt stod for att
klara verksamheten, gav regeringen riktlinjer till en arbetsgrupp som fick i uppdrag att
revidera 1979 ars transportpolitiska beslut. Denna process resulterade i 1988 ars trans-
portpolitiska beslut, som kan betraktas som ett forsok att en gang for alla 16sa problemen
med de olonsamma linjerna och behovet av infrastruktur investeringar, samt gora SJ till
en lonsam jarnvigsoperator. Det frimsta malet med den svenska transportpolitiken, sa
som det formulerades i propositionen infor beslutet, dr att forse invanarna och industrin i
landets olika delar medt fredsstéllande, sdkra och miljovinliga transporter till lagst
mojliga kostnad for samhillet som helhet " En strivan att ge liknande villkor for jirn-

vigen som fOr vdgtransporterna var av stor betydelse for hur reformen kom att utformas.

Den viktigaste ingrediensen i 1988 ars transportpolitiska beslut var det vertikala atskil-
jandet av infrastrukturorganisationen (Banverket) fran trafikdriften (SJ) - en typ av re-
form som Sverige var forst 1 Europa med att genomfora. Genom Banverket skulle staten

ha huvudansvaret for underhallet och nyinvesteringarna i jarnviagens infrastruktur, till

"> Nilsson (1995), s. 176
1 Proposition 1987/88:50
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begrinsad del bekostad med banavgifter fran trafikoperatorerna. I beslutet angavs att SJ
skulle koncentrera sin verksambhet till jarnvégstrafiken. Endast verksamheter som direk

starkte jarnviagens konkurrenskraft skulle behallas inom SJ-koncernen. En avyttring av
storre delen av aktieinnehavet i Swedcarrier-gruppen (SJs holdingbolag) ansags som en
forutsittning for att fullfélja den av riksdagen fastlagda koncernstrategin. En ny my dig-
het, Jarnvigsinspektionen, skulle inrittas for att verka for sikerheten pa jarnvéigen. Till
reformen knots flera ekonomiska ataganden. Staten lovade bl.a. att bekosta nyinves-

teringar i ijarnvégens infrastruktur medan SJ atog sig att reducera kostnader och oka

intdkterna sa att nettovinsten skulle 6ka med 1 miljard kronor pa fyra ar.

Trafikhuvudménnen overtog 1990 ansvaret for ldnsjdrnvdgarna, med mojlighet till upp-
handling av trafiken i konkurrens. 1992 kom ocksa statens upphandling att ske i konkur-
rens (se ovan). I en proposition fran oktober 1995 foreslogs att trafikhuvudminnen
fr.o.m. den 1 juli 1996 ocksa skulle fa trafikeringsritt pa stom nétet inom det egna ldnet
och efter regeringens medgivande, ges mo lighet att pa stomjarnviag bedriva trafik Gver
linsgrins som syftar till att utveckla den lokala och regionala trafiken.” '* SJs exklusiva
ritt till de Ionsamma delarna av den inter regionala trafiken skulle bibehallas. Trafikled-
ning och banfordelning foreslogs brytas ut ur SJ och ldggas pa en fristdende enhet, Tag-

trafikledningen, som administrativt skulle inordnas i Banverket.

Regeringen angav vidare i propositionen att de gemensamma funktionerna: (1) stationer
och stationshus, 2) mark for jamviagsandamal, 3) anldggningar for service och underhall
av rullande material, 4) utbildning med anknytning till jarnvégstrafik, 5) sdkerhetsmaéssi
kontroll av rullande materiel, 6) raddnings- och bargningsberedskap, 7) elkraftforsorjning
for tagdrift, spar for uppstéllning, 8) stadning och underhall, rangerbangéardar och gods-
terminaler, 9) godsspar till industrier och lastomraden, 10) detektorer pa banan for regis-
trering av t.ex. vagnfel, 11) tele- och radiotjanster, och 12) tagfirjetrafik och tagfarje ter-
minaler) skulle upplatas till andra operatorer pa samma villkor som for SJs tagtrafikorel-
se. Villkoren skulle dirmed vara “konkurrensneutrala” och icke-diskrimine rande”.
Rullande materiel ansag regeringen inte var att betrakta som gemensamma funktioner. SJ
kan enligt propositionen pa affarsméssiga grunder gora de dispositioner av den egna for-

donsparken som man finner 1dmpliga.

SJ skulle fortsitta att utvecklas mot ett effektivt och konkurrenskraftigt transportforetag
med jarnvigstrafik som kdrnverksamhet. Under 1995 inleddes en faktisk utveckling a
detta hall, med forsiljningen av aktieinnehavet i speditionsforetaget ASG. Aret dirpa sal-

des bussbolaget Swebus till det brittiska transportforetaget Stagecoach.

" Proposition 1995/96:92, s. 10
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I 1998 ars transportpolitiska proposition konfirmerades inriktningen pa jarnvagstrafik
som SJs kdrnverksamhet, men samtidigt vidgades SJs mojligheter att bedriva jarnvags-

trafik i andra linder, bl.a. med hinvisning till den fasta Oresundsforbindelsen. "

Mot slutet av 1997 utsags en ny generaldirektor for SJ, som officiellt tilltridde den 1
februari 1998. Hans uttalanden antyder en foréndring i SJs syn pa konkurrensen fran and-
ra jarnvagsforetag. Traditionellt har SJ hédvdat att konkurrens fran andra trafikslag ér
tillrackligt, medan den nye generaldirektoren verkar inta ha ningen att andra operatorer
ar nodvindiga for att jirnvigen skall Overleva som ett vil fungerande transportsystem. I
detta system kommer visserligen SJ att forbli den dominerande aktoren, men kanske med
en marknadsandel pi 75% snarare #n98%.'® Som en folid av det senaste Aarets

upphandlingar kommer detta att vara en realitet redan i borjan av ar 2000.

BK Tag AB

BK Tag AB, systerforetag till det privatigda bussbolaget BK Buss AB (ingaende
KarlssonGruppen), dr den mest kinda av de nya tagtrafikoperatorer som dykt upp sedan
upphandlingar av tagtrafik i konkurrens inleddes. Foretaget var aktivt i de flesta av de
tidiga upphandlingarna som dgde rum 1989-90, 1 samband med att ldnstrafi ~ huvudmén-
nen fick ansvar for trafiken pa lansjarnvdgarna. Det resulterade i ett fyraarigt kontrakt
med ldnstrafikhuvudménnen 1 Hallands, Jonkopings och Kalmar lin (den sk.
Smalandstrafiken) for totalt fem linjer i ett sammanhallet nit, omfattande ca 450 km spar.
Dessa var for ovrigt de enda linjer som kontrakterades till nagon annan &n SJ efter den
forsta upphandlingsomgangen. BK Téag borjade kora trafiken i slutet av maj 1990. I den
andra upphandlingsomgangen for denna trafik forlorade BK Tag till forman for SJ, en
upphandling som sedan dess varit foremal for en langdragen tvist mellan & ena sidan B
Tag och Konkurrensverket, och a andra sidan SJ, diar SJ anklagats for underprisséttning.
Tvisten behandlades av Stockholms tings rétt under hosten 1998. I ett do stolsutslag i
december domdes SJ att betala 8 joner kronor 1 konkurrensskadeavgift for
underprissittning.'” BK Tag har nu mojlighet att kriva skadestind fran SJ, men SJ har
overklagat tingsrittens dom till Marknadsdomstolen som kommer att behandla fallet
under hosten 1999. BK Tag kom tillbaka som operator i Jonkopings lan 1996 genom att
vinna en del nystartad lanstrafik pa stomnitet, men denna trafik forlorades i samband

med den tredje stora upphandlingen av Smalandstrafiken 1998.

'3 Proposition 1997/98:56, s. 107f
16 Dagens Industri (1998-02-28)
17 TT-meddelande (1998-12-08)
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I juni 1992 borjade BK Tag att kora persontrafiken pa ldnsjarnvigen mellan Borlinge
och Malung i1 Dalarnas ldn. SJ hade vunnit detta kontrakt efter forhandlingar med lins-
trafikbolaget Dalatrafik 1989, men i1 den forsta egentliga anbudsupphandlingen var de
alltsa BK Tag som kom med det bista budet. 1994 vann SJ tillbaka trafiken, men forlo-

rade den aterigen till BK Tag tre ar senare.

Dotterbolaget BK Tag Nord AB hade mellan september 1993 och augusti 1994 uppdra-
get att kora reguljir persontrafik pa Inlandsbanan mellan Ostersund och Sveg. 1993-

1997 korde foretaget ocksa turisttrafiken pa Inlandsbanan under sommarménaderna.

Varen 1997 gick en annan tagoperator, Sydtag, i konkurs (se nedan). I denauktionering
av tillgdngarna som foljde, kom BK Tag att dverta kontraktet for person trafiken mellan
Ystad och Simrishamn. De aterstdende tva aren av kontraktstiden kom BK Tag ddrmed
att kora trafiken pa uppdrag av Lénstrafiken Kristianstad i Skane ldn. I en formyad
upphandling av denna trafik som skedde under 1998 fick BK Tag fortsatt fortroende att

kora trafiken pa strackan.

Varen 1998 slot BK Tag ett samarbetsavtal med det franska foretaget Via GTI och det
brittiska Go Ahead Group, med avsikten att limna gemensamma anbud i1 kommande
upphandlingar av tigtrafik.'® Vad giller Via GTI innebir detta ett iterupptagande av e
tidigare inlett samarbete, genom vilket BK Tag lamnade ett bud i anbudsupphand lingen
av en av Stockholms tunnelbanelinjer 1993. 1 upphandlingen av pendeltidgstrafiken
Stockholms lén, som avgjordes 1 december 1998, lyckades denna foretagskonstellati
vinna uppdraget att frin och med 1 januari ar 2000 kora trafiken i atminstone fem ar
framat."”” Samma konstellation kommer ocksa att bryta SJs hittillsvarande de facto-
monopol pa den av staten upphandlade olonsamma trafiken, i och med ldggandet av ett
nollbud pA trafiken mellan Géteborg och Malmé. *°

Utover persontrafik med tag ar BK Tag ocksa, delvis via dotterbolaget BK Tag Nord
AB, mycket aktivt som godstransportor, en verksamhet som inleddes 1994. 1997 upp-
gick omsittningen for BK Tag och BK Tag Nord till sammanlagt ca 25 miljoner kr. Med
den tillkommande pendeltagstrafiken i Stockholm Okar omsittningen med i genomsnitt

642 miljoner per ar och for trafiken Goteborg-Malmé med ca 200 miljoner.

18 Trafik Forum (1998:6)
" Dagens Industri (1998-12-16)
2 TT-meddelande (1998-12-23)
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Sydtég AB

Detta privata tagforetag upplevde en kort period som persontrafikoperator pa uppdrag at
Linstrafiken Kristianstad. 1995 vann foretaget upphandlingen av trafiken mellan S ris-
hamn och Ystad. Det var ett fyraarigt kontrakt med borjan i juni 1995. Foretaget hade
grundats redan 1991, och hade dittills framst verkat som underentreprenor at SJ for

godstransporter med tag. I borjan av 1997 hamnade Sydtagiekonomi ska svarigheter.
Antalet anstillda hade vuxit snabbt som en respons pa att foretaget forvintade sig 6kade
godstrafikvolymer. Nér volymerna istidllet minskade gick foretaget 1 konkurs. Medan BK
Tag overtog persontrafikverksamheten tog SJ over all godstrafi , utom pa en delstracka

som lades ner.

Linjebuss

Linjebuss dr det tredje storsta bussbolaget 1 Sverige och dgs sedan januari 1998 av det
franska transportkonglomeratet CGEA. Foretaget har deltagit iflera upphandlingar av
tagtrafik dnda sedan 1989 (vissa via ett vilande dotterbolag bendmnt Linjetag), inklusive
upphandlingarna av ett par av Stockholms tunnelbanelinjer (da samarbetet med CGE
inleddes). Efter atta ar av anbudsgivning lyckades Linjebuss slutligen vinna ett femarig
kontrakt pa trafiken pa Roslagsbanan i Stockholms lidn, med trafikstartijanuari 1998.
Foretaget har lagt ut skotseln av den rullande materielen pa entreprenad till ADtranz.

Trafikuppdraget omsitter ca 94 miljoner per ar.

BSM Jarnvag AB

BSM Jarnvig éar ett dotterbolag till det privata foretaget Bergkvist Svets & Mekaniska
(BSM), vilket startade som en mekanisk verkstad nédra Borlinge 1972. 1993 kom BSM
att engageras i fornyelsen och byggandet av jarnvégar, som entreprenor at Banverket. 1
januari 1997 inleddes verksamheten som tdgoperator pa godstrafiksidan med att BSM
tog over uppdraget (som dittills innehafts av SJ Gods) att kdra gasoltransporter med
heltag pa linjen Borlidnge-Sundsvall for Neste Gas. Sedan dess har foretaget varit i hard
konkurrens med SJ om flera godstransportuppdrag. Darutdver kor foretaget omformar-
transporter at Banverket och en del tillfilliga kortare upp drag. Foretaget avser att
expandera inom savil gods- som persontrafiken. Under 1997 investerades ien ny

verkstad och man kopte ocksd matarbolaget BSXs tillgangar nédr detta ldmnade

jarnvigsbranschen.

Under sommaren 1998 korde BSM Jéarnvég turisttrafiken pa Inlandsbanan pa entrepre-
nad at IBAB, och iaugusti samma ar inleddes verksamhet pa i stort sett samma linjer
som BK Tag vann 1990, d.v.s. iJonkopings, Hallands och Kalmar lin, efter att BSM

Jarnvig vunnit den tredje upphandlingen av denna trafik.
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Efter flera misslyckade forsok att vinna trafik 1 statens upphandling av jarnvégstrafik
lyckades BSM till sist ligga det bista budet pa trafiken mellan Nssjo-Falkoping-Skovde
(Vittertag), i den upphandlingsomgang som avgjordes ijuni 1999. BSM Jdrnvig

kommer dédrmed att utoka sin trafik i smalandsregionen fran och med januari ar 2000.

BSMs tagtrafikdivision omvandlades till dotterbolaget BSM Jéarnvédg fran och med 1
januari 1998. 1997 uppgick omsittningen till ca 13 miljoner kr. Denna forvéntas oka till
ca 27 miljoner for 1998 och till ca 50 miljoner f6r 1999 som en f6ljd av att foretaget vun-
nit anbudsupphandlingarna av den regionala persontrafiken i Sméland och Halland och
turisttrafiken pa Inlandsbanan. Nirmare uppgift saknas om hur mycket omsittningen

okar med tillkomsten av Vittertagstrafiken ar 2000.
A-Train

1993-94 dgde statens anbudsupphandling av Arlandabanan rum, i1 form av ett s.k. BOT-
projekt (Build-Operate-Transfer). Infor slutforhandlingarna aterstod tva huvudsakliga
konkurrenter om uppdraget: Arlanda Link Consortium (ALC) inkluderande GEC
Alsthom, Mowlem, NCC med flera privata foretag, och Arlanda Trafik AB (ATAB) dir
SJ, ABB, Skanska och Toumen var representerade. I september 1994 utsags ALC till
vinnande anbudsgivare. Nir konsortiet har avslutat byggandet av sjdlva banan kommer
det att omvandlas till en tagoperator, A-Train. A-Train riknar med inleda trafik, med
bendmningen Arlanda Express, under 1999.* Foretaget innehar ritten att kora trafiken
och att ta hand om biljettintdkterna till ar 2040. Den socialdemokratiska regeringen, som
bildades efter valet 1994 en kort tid efter att upphandlingen avslutats, har verkat for att
begrinsa A-Trains monopolliknande stillning.”> Exempelvis finns nu en option for staten

att kopa sig loss fran avtalet ar 2015 om missndoje foreligger.

Finansieringen av Arlandabanan hade foljande utformning 1 slutet av 1997: 600 miljoner
kronor - kapital fran aktieigare, 850 miljoner kronor - statligt anslag, 1000 miljoner

kronor - statligt villkorslan, 1000 miljoner kronor - leasingavtal med Nordbanken, 750
miljoner kronor - banklan och 775 miljoner kronor - ytterligare kreditloften fran banker

och aktiedgare.

Allt eftersom Arlandabanan byggs Gvergar det formella dgandet till A-banan (ett projekt-
bolag bildat av Banverket och Luftfartsverket for att handla upp banan). A-Train kvar-
haller dispositionsritten. A-Train dr den formella banhallaren och har darfor underhalls-

ansvaret pa banan. Ursprungligen skulle A-Train ocksa hantera tagtrafikledningen, men

*! Den skulle ursprungligen ha inletts i august men har skjutits upp ett par manader p.g.a. tekniska problem.
%2 Alexandersson & Hultén (1997)
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Tagtrafikledningen (inom Banverket) skoter nu detta for en viss summa pa entreprenad.
For Arlandabanan rader i alla praktiska hanseenden samma forutséttningar som for sta-

tens Ovriga sparanliggningar. Den kommer att bli en integrerad del i stomnétet.

Under Arlanda byggs tre stationer, tva for pendeln (d.v.s. Arlanda Express) och en for
fjarrtdg. Pa A-Trains stationer finns en unik plattformshojd jamfort med dvriga stationer,
detta beroende pa tagens speciella design med direkt insteg i ett plan. Vid Stockholm
central finns ocksa en unik plattform for A-Trains tdg som endast A-Train har ritt a
anvinda. Det fanns inget krav pa att plattformarna skulle vara av standardtyp i de for-
handlingar som fordes mellan upphandlaren och ALC. Kraven gillde tillgdnglighet till

banan for andra operatorer.

Det dr ganska fa parametrar i avtalet med staten att uppfylla nir det giller tagen. Det
handlar om hastighet, acceleration och energiforbrukning, samt allménna krav fran Ban-
verket och Jarnvigsinspektionen. Tagen maste kunna ga minst 160 km/h men det finns
krav pa okad hastighet om volymerna okar. Ett visentligt krav rorde sjédlva banan (i
kombination med hastigheten pa tagen). Den skall klara 16-18 tag per timme i vardera
riktningen. Om banan bara skulle klara 15 tag/timme maste A-Train sldppa en slot till en

annan operator.

Tagen utgors av 7 tagsitt utvecklade fran gamla komponenter men specialdesignade for
projektet. Det ar totalt 28 vagnar. 6 av de sju tdgen dgs av Nordbanken Finans. Det sjun-
de dger A-Train. Det gar (efter ombyggnad av plattformar) att kora tdgen till Upp sala.
De ér anpassade efter den banprofil som finns pa Arlandabanan, d.v.s. de tal inte speciellt

starka stigningar.

Ett avtal med SJ ar fardigt. SJ skall betala en viss summa per tdgpassage samt en sta-
tionsavgift per passagerare a 45 kr som skall tas ut som ett tilligg.> Man riknar med 25-
30 000 SJ-tagpassager per ar med 800 000 passagerare per ar. Cirka 30 passagerare per
tag berdknas gd av vid Arlanda. Om andra operatorer tillkommer utover SJ kommer
detta avtal att omforhandlas.

Svenska Tagkompaniet

Svenska Tagkompaniet dr ett nystartat bolag som leds av tre avhoppade chefer fran SJ.
Bakom foretaget finns ocksa Merita-Nordbanken och 6:e AP-fonden. I juni 1999 ko
beskedet att Tagkompaniet vunnit statens upphandling av nattagstrafiken pa ovre
Norrland samt persontrafiken pa Malmbanan, med ett bud som innebar i

storleksordningen 90 miljoner istatligt bidrag per ar. Foretaget avser att gora en

2 Trafik Forum (1998:10)

23



storsatsning pa Norrlandstrafiken och eventuellt ocksa aterinviga Haparandabanan for

sommartrafik.

Tabell 3. Nyintriddande operatorer pa den svenska jarnviagsmarknaden 1990-2000

Ar Del av jarnvagsmarknaden
Persontrafik upphandlad| Persontrafik Godstrafik
av lanstrafikhuvudman upphandlad av staten’
1990 |[BK Tag
1991 Osterlentag®
Sydta"ig3
Dalatélg4
1992
1993 LKAB/Malmtrafik
Wasatrafik®
1994 Shortline Vast
Tagakeriet
Woxna Express
BK Tag
BSX/Urnet®
1995 Sydta"ig3 Skoévde-Karlsborgs
Jarnvag
1996
1997 BSM Jarnvéag
Inlandsgods
1998 | Linjebuss/CGEA Orsatag
BSM Jarnvag
1999 A-Train’
2000 | VIA GTI/Go Ahead® VIA GTI/Go Ahead®

BSM Jarnvéag
Svenska Tagkompaniet

! Skuggat omrade markerar aren innan staten bérjade handla upp olénsam trafik i konkurrens.
% Konkurs 1994. Trafiken dvertagen av Sydtag.

® Konkurs 1997. Persontrafiken dvertagen av BK Tag.
* Konkurs 1996.
® Trafiken Overtagen av Woxna Express 1994.
® Verksamheten avvecklad 1997. Tillgdngar &vertagna av BSM Jarnvég.
" Intrade via BOT-upphandlingen (1993-94) av Arlandabanan.
® | allians med BK Tag under namnet Citypendeln.

°| allians med BK Tag under namnet Sydvasten.
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Andra potentiella nyintrddande operatdrer

Swebus, Sveriges storsta bussbolag, har sedan det saldes av SJ till brittiska Stagecoach,
kommit att intressera sig ocksa for att bedriva tagtrafik pa entreprenad. Hittills har fore-
taget deltagit atminstone i SLs upphandling av Roslagsbanan och upphandlingen av tra-
fiken pa den nya snabbsparvigen Gullmarsplan-Alvik. I det senare fallet var budet nist
biist efter vinnande SL Tunnelbanan.** Anbud skall ocksi ha limnats i upphandlingen av

pendeltagstrafiken i Stockholm *

Analys och slutsatser

Under de tjugo ar som den svenska avregleringsprocessen i jérnvidgssektorn har pagatt,
har staten i en strivan efter att finna en samhillsekonomiskt férsvarbar och utvecklings-
bar modell for jarnvidgen stegvis konkurrensutsatt jirnvégstrafiken. I dagslidget har detta
resulterat 1 att néstan all lokal och regional jarnvigstrafik, den av staten upphandlade tra-
fiken och formellt sett all godstrafik 6ppnats for konkurrens. En annan visentlig aspekt
av den svenska avregleringen &r att staten decentraliserar bade beslutsfattandet 6ver och
det ekonomiska ansvaret for jarnvigstrafiken till ldnstrafikhuvudmén, kommuner och pri-
vata foretag. I gengild finansierar staten en upprustning av jarnvagsnitet och gar in med
tidsbegriansade ekonomiska stod. Jarnvéagssektorns foretagsekonomiska resultat har un-
der dessa ar forsamrats, delvis beroende pa omfattande nyinvesteringar i infrastruktur
och rullande materiel. Den 6kade subventioneringen har formodligen méjliggjorts av a

de statliga stoden nu dr riktade till fler organisationer, och av att engagemanget for tag-
trafik pa regional niva i och med decentraliseringen kommit att belasta ocksa kommu-

nernas och landstingens budgetar.

Genom att decentralisera beslutsfattandet dver de lokala och regionala jarnvégslinjerna
har statsmakten kunnat 6ka ldnstrafikhuvudménnens atagande och engagemang i denna
del av jarnviégstrafiken. Decentraliseringen av kontrollen 6ver den lokala jirnvigstrafiken
Okar mojligheterna att koordinera alla kollektiva persontransporter pa lokal och regional
nivd. Anbudsupphandlingarna pa regional och nationell niva har resulterat i minskade

kostnader for jarnvigstrafiken.

Hade regering och riksdag valt att bibehalla ansvaret for bana och trafik i en och samma
organisation, SJ, hade manga av incitamenten till en fordndring mot 6kad konkurrens

saknats. Processen i riktning mot avreglering tog fart i och med 1988 ars omdanande

 Svenska Dagbladet, (1998-10-21)
 Dagens Industri (1998-10-10)
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transportpolitiska beslut. Efter detta foljde ett omfattande utredningsarbete med
atfoljande poli tisk aktivitet. Flertalet av de fordndringar som skett bor bendmnas
omregleringar snarare dn avregleringar. Omregleringsprocessen har skett 1 steg och
varit partiell for specificerade delar av jarnvigsmarknaden. De formella regelsystemen
har dndrats i riktning mot Gppen atkomst till jarnvégsnitet for nyintridande operatorer.
Det har inte varit problemfritt att snabbt astadkomma forandringar i SJs kontroll av
jarnvagssystemet. Ett problem har varit att det &r svart att finna marknadslosningar for
manga av jarnvdgens gemensamma funktioner darfor att de ar strategiskt viktiga
tillgdngar for SJ. Ett annat problem dr forekomsten av stordriftsfordelar eller andra
effektivitetsfordelar for flera av jirnvigens olika verksamheter. Darfor dr etablerings-
hindren fortfarande patagliga inom jarnvédgssektorn. Men det finns andra kvar levande
problem som har att gora med SJs tidigare monopol, t.ex. saknas en fungerande

andrahandsmarknad for rullande materiel inom Sverige.

Marknadsanalys

Vi kommer 1 detta avsnitt atti punktform redovisa vilka effekter som avregleringen har
haft pa marknadsstrukturen pa jirnvidgens persontrafikmarknad, aktorernas beteenden

och branschens resultat.

Marknadsstruktur

Under denna rubrik kommer vi att behandla kdpar- och sédljarkoncentration, intrddes hin-

der, produktdifferentiering och vertikal och horisontell integration.

Antal siljare

Antal operatorer (séljare) har okat efter avregleringen, men SJ behaller en dominerande
stallning. Drygt tio foretag (inklusive godsoperatorerna) har startat jirnvagstrafik, men fa
har vunnit nagra betydande marknadsandelar. For att studera detta ndrmare har en sam-
manstéllning gjorts, redovisadiformav tabell 4. Observera att tabellen speglar 14 get
1998, och att den dérfor inte inkluderar de fordndringar som kommer att ske som en
foljd av de upphandlingar som avgjorts i december 1998 och under varen 1999. Grunden
for tabellen dr uppgifter om operatorernas omsdttning, fordelat pa persontrafik och
godstrafik. Uppgifterna for gods trafikmarknaden har medtagits dels for att flera
persontrafikforetag ocksa bedriver godstrafik, dels for att fa ett jaimforelsetal fran en del
av jarnvidgsmarknaden som dr mer avreglerad. Ett alternativ for berdkning av
marknadsandelar r att utgd fran transportarbetet, men jimforbara uppgifter om dett

saknas for flera av de mindre foretagen. Vidare blir det med en sadan berdkningsgrund

svart att jamfora persontrafik med godstrafik och fa ett matt pa totalmarknadens storlek.
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Med utgangspunkt frin SJs sirredovisning® av intéikterna hos SJ Persontrafik ir det
mojligt att dela upp persontrafikmarknaden i mer eller mindre aggregerade delmarknader,
baserat pa om trafiken varit utsatt for upphandling eller inte, samt vem som koper trafi-
ken. Betraktar vi trafikhuvudminnens upphandlingar som en sadan delmarknad har SJ
enbart kvar lite drygt 55% av de intdkter som i detta fall frimst harror fran avtal om er-
sittning for utford trafik. Till denna marknad rdknar vi all upphandlad *' trafikhuvud-
mannatrafik som SJ tidigare kort och/eller bjudit pa i anbudsupphandlingar. Ddrmed in-
raknas Roslagsbanan och Saltsjobanan i underlaget, vilket gor att nist storsta foretag pa
denna delmarknad &r Linjebuss (med 94,1 miljoner i arsomsittning pa Roslagsbanan) och
tredje storsta foretag dr SL Tunnelbanan med ca 36 miljoner i omséttning pa Saltsjo-

banan.

I delmarknaden all upphandlad persontrafik ingar ocksa den av staten upphandlade tra-
fiken samt de biljettintidkter som dr forknippade med denna. SJs andel ligger hir pa den
visentligt hogre nivan 87%, eftersom A-Trains verksamhet dnnu inte ingar i underlage
och Sydvistens, BSMs och Tagkompaniets marknadsinbrytning inte sker forran ar 2000.
Ligger vi hirtill den trafikhuvudmannastyrda trafik som @nnu ej har anbudsupphandlats
(hit rdknas t.ex. intdkterna fran SL-avtalet om pendeltrafiken, dir resultatet av
upphandlingen inte heller far effekt forrdn ar 2000, Pagatagstrafiken i Skdne m.m.), samt
SJs bilje intdkter fran den lonsamma egen trafiken, far vi nagot som kan kallas
marknaden for all persontrafik pa jarnvdag. Av samma skil som tidigare faller da de
konkurrerande foretagens andelar - inte ens tillsammans nar de hogre dn obetydliga
3,1%. Exkluderas dessutom stockholm regionens trafik blir dessa foretags andel mindre
an 1%.

Tabell 4. Foretagens marknadsandelar pa olika delar av jirnvigsmarknaden 1998

Del av jarnvagsmarknaden SJ Nast storsta | Tredje storsta | Alla privata
foretaget foretaget foretag

Persontrafik upphandlad av lAnshuvudmén 55,3% 24.5% 9,6% 35,2%

All upphandlad persontrafik 86,7% 7,3% 2,9% 10,5%

All persontrafik pa jarnvéag 96,9% 1,7% 0,7% 2,5%

All godstrafik pa jarnvag 91,1% 8,0% 0,2% 0,9%

All jarnvagstrafik 93,8% 4,3% 0,8% 1,6%

*0'SJ (1998b)

?7 Det bor observeras att en del av den trafik som SJ betraktar som upphandlad inte i egentlig mening varit utsatt
for anbudskonkurrens. I vissa fall har trafikhuvudménnen tréffat avtal efter forhandlingar enbart med SJ.
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P4 godssidan riiknas for SJs del godsdivisionen samt TGOJs verksamhet. Ovriga foretag
inom SJ-koncernen har inte medtagits. I sammanstéllningen anvinder vi dock betecknin-
gen godstrafik 1 vid bemérkelse for dvriga operatorer, vilket innebér att viinkluderar om
sdttning som hidrror fran korningar av arbetstag at exempelvis Banverket och verkstads-
rorelse som anknyter till jarnvigsverksamheten. For de foretag som ocksa édr verk samma
som persontrafikoperatorer kommer i det ndrmaste all jirnvdgsverksamhet som inte hér-
ror fran ersittning for av trafikhuvudminnen upphandlad persontrafik att klassas so
godstrafikverksamhet.

Det har varit jamforelsevis enklare for nyintrddande operatorer att etablera sig pa jarn-
vigens godstrafikmarknad 4n pa persontrafikmarknaden, eftersom SJ triffat avtal med

nagra av de nya matarbolagen att fungera som underentreprendrer. Det har dértill varit
mojligt for nagra av godsoperatorerna att starta ny trafik. I egentlig mening dr matar bo-
lagen inte konkurrenter till SJ. De faktiska konkurrenterna har 1998 en total omséttning

om ca 43 miljoner kronor eller mindre &n en procent av jarnvigsgodsmarknaden.

Om man adderar persontrafikmarknaden med godstrafikmarknaden for att studera den

totala jarnvigsmarknaden far vi foljande bild. Den mest framgangsrika nya operatoren r
Malmtrafik 1 Kiruna med sina 4,3% av totalmarknaden. Tredje storsta operator, Linje-
buss, har endast 0,8%. Till bilden hor att Malmtrafik 1 Kiruna alljamt 4r gt till 100% av
offentliga intressen - svenska staten via SJ och LKAB och norska staten via NSB, samt
att Linjebuss inbrytning skett pa en jirnvigslinje - Roslagsbanan - som Gvertogs fran SJ
av den regionala trafikhuvudmannen redan pa 70-talet. Sammantaget har de privata fore-
tagen, efter nira tio ar med en gradvis utvidgad avreglering, tagit mindre &n 2% av den

totala jarnvigsmarknaden.

I och med det senaste arets hindelser, framfor allt vad géller upphandlingar av person-
trafik, kommer de privata foretagens marknadsandelar att 6ka visentligt, sarskilt fran ar
2000. Redan under 1999 har deras andel av trafikhuvudmannatrafiken okat, 1 och med
CGEAs kop av aktiemajoriteten 1 SL Tunnelbanan. Under senhdsten kommer A-Train i
som en ny aktor och i borjan av ar 2000 far Citypendelns, Sydvistens, Tagkompaniets
och BSMs nya trafikuppdrag stora effekter pa marknadsandelarna i branschen. Den
sammanlagda effekten dr dock svar att uppskatta i forvig, sarskilt som omsittningstalen
inte bara paverkas av beslutade bidrag utan ocksa av biljettintikter m.m. I och med a
upphandlingarna ocksa resulterat i sdnkta bidragsnivaer kommer en férlorad inkomstkalla
hos SJ inte heller attmotsvaras av ett lika storttillskottfor den Overtagande
tagoperatoren. I termer av antalet resendrer kommer SJ:s marknadsandel pa person-
trafiksidan att uppga till endast ca 40% som ett resultat av de senaste upphandingarna,
men da véger pendeltagstrafiken i Stockholm mycket tungt. Ridknat i termer av person-
kilometer néar SJ ca 75%.
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Antal kopare

Avregleringen har via decentraliseringen av ansvar och kontroll till 1anshuvudméinnen le
till att antalet kopare kan sdgas ha minskat. Tidigare motte SJ en anonym marknad med
miljontals potentiella kunder 1 de olika regionerna, men efter trafikhuvudménnens intrade

moter SJ och andra jirnvéagsoperatorer en kopare 1 varje ldn.

Intrideshinder

Persontrafikmarknaden pa jarvig bestar fr.o.m. 1999 av minst fyra delmarknader. Tra fik
upphandlad av linshuvudmain, av staten upphandlad trafik, SJs kommersiella linjer och
Arlandabanan. Ytterligare potentiella delmarknader kan komma att uppkomma, t.ex. helt
nya kommersiella linjer som ej konkurrerar med SJs trafik och internationell trafik som

med EUs regelsystem hamnar i en grazon med oklar regleringsstruktur.

Vi kan konstatera att intrdden till den 1onsamma jarnvagstrafiken &r juridiskt sett otillat
na. Intrdden till Arlandabanans nit dr mojliga men foretagen som har dispositionsritten
till banan har rétt att kriva marknadsméssiga ersittningar. 1 ovrigt erbjuds bara mojlig-
heten till intrdde nér en linje handlas upp. For den av staten upphandlade trafiken har SJ
vissa mojligheter att styra vad som handlas upp eftersom sadana linjer normalt inte hand-
las upp forrin SJ begir det. A andra sidan tycks nollbudet pa Vistkustbanan iterigen ha
aktualiserat frigan om inte ocksa den lonsamma persontrafiken bor upphandlas. Skulle
linjen bli 16nsam 1 den nye operatorens regi dr det knappast rimligt att SJ, genom att
hivda sitt lagstadgade monopol pa lonsam persontrafik, far tillbaka linjen utan att forst
vinna en fornyad upphandling.”® I en sddan upphandling skulle anbudsgivarna, i stillet for
att tdvla om det lidgsta begirda bidragsbeloppet, tdvla om vem som &r beredd att betala

mest pengar till staten for rétten att kora trafiken.

Trafikhuvudménnens trafik dr av den arten att den skall komma att upphandlas, dven o

det inte skett Overallt &nnu. Det dr dock tidnkbart att de stora kostnadseffekterna av
upphandlingen av pendeltagstrafiken i Stockholm kan tidigareldgga beslut om upphand-
ling av stora kontrakt som exempelvis Pagatagstrafiken i Skéne samt pendeltagstrafiken i

Goteborgsomradet, forutsatt att Citypendelns vertagande gar nagorlunda smartfritt.

Intrddet till linshuvudmannatrafiken dr billigare och enklare dntill den av staten
upphandlade trafiken av flera skél. Lianshuvudménnen tillhandahaller de flesta produk-
tionsfaktorerna - inte minst viktigt dr att operatorerna slipper dga tagen. Problemet med

tillgangen till fordon for den av staten upphandlade trafiken, dér staten inte har ett direkt

% Det i juni presenterade slutbetinkandet om Rikstrafiken (SOU 1999:57) argumenterar for en 6versyn av SJs
foretradesritt till 1onsam persontrafik pa jarnvag.
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dgande av nagon rullande materiel, har hittills varit ett effektivt skydd for SJ mot verklig
konkurrens fran andra operatorer. Upphandlingen av Goteborg-Malmo har dock visat att
det faktiskt gar att trida in pa denna delmarknad. Att hyra rullande materiel fran SJ
kanske kommer att bli ldttare efter denna marknadsinbrytning. I branschen pagar ocksa
diverse stravanden i riktning mot att bilda mer eller mindre fristdende vagnbolag for
uthyrning av rullande materiel. Sammantaget verkar fordonen dérfor vara pa vig att fa
minskad betydelse som intrddeshinder. Ett kvarstdende hinder ar dock Jarnvigs-
inspektionens krav pa fordonen, eller ivissa fall avsaknaden av information om vilka
kraven dr. Det finns fortfarande inget kapitel 1 deras handbok som redogor for vilka krav

. o . . . 20
som stélls pa rullande materiel 1 Sverige.

De s.k. gemensamma funktionerna kan i @n mindre utstrickning &n fordon erhallas fran
nagon annan dn SJ, vilket framst paverkar mojligheten till intrdde vid statens upphandlin-
gar. At trafikhuvudminnen skoter operatorerna trafiken, samlar in bilje intikter och
skoter underhallet av tagen, men operatdrernas intdkter dr ndstan aldrig relaterade t
trafikens lonsamhet. I statens upphandlingar maste ddremot anbudsgivaren ta héinsyn
bade till biljettintdkter fran trafiken och erséttningen fran staten. Fore taget maste utfirda
biljetter och triffa 6verenskommelser med andra foretag som séljer biljetter med giltighet

1jarnvigstrafiken - forst och framst SJ men dven trafikhuvudménnen.

Att hitta jirnvigskunnig arbetskraft skulle kunna vara ett intrideshinder for en ny opera-
tor, men det verkar fortfarande finnas en god tillgang till f.d. SJ-anstédllda som redan har
sadan kompetens . Flera av de tagoperatorer som finns har startats och leds av personer

som tidigare jobbat pa SJ.

Hur vil fungerande konkurrensen dr pa en marknad beror i stor utstrackning pa vilka
mojligheter foretag har att ta sig in pa nya delmarknader - d.v.s. i jarnvigens fall att ga
fran godstrafik till persontrafik, fran regional trafik till nationell trafik. Det verkar som
om mobilitetshindren 4r laga pa de delmarknader som de nya operatdrerna verkar pa.
Den relativa littheten att trida in pa godstrafikmarknaden gor det mojligt att denna vag
bygga upp tagoperatorskompetens som sedan kan utnyttjas for att ta steget in pa per son-
trafikmarknaden. BSM Jarnvdag och Sydtag ar exempel pa detta. BK Tag kunde
Overvintra de harda aren delvis med hjilp av sin godstrafikverksamhet. Fér bade BSM
och BK Téag tycks Banverket ha spelat en viktig roll som upphandlare och kopare av
jarnvigstjanster. BK Tag har vunnit upphandlingar i olika delar av landet och har kunna
ta 6ver konkursade bolags verksamhet. Det har ocksa varit mojligt for BK Tag att inga

allianser med kapitalstarka utldndska foretag for att konkurrera om stora kontrakt

¥ 1 den fristdende del 2 av denna rapport behandlas ingdende forsoken att finna nya former for inkop och dgande av
persontag efter att SJ forlorat sin monopolstillning.
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Produktdifferentiering

Jarnvigens persontrafik har alltid haft ett visst matt av produktdifferentiering, t.ex. upp-
delningen i forsta och andra klass och forekomsten av expresstag och vanliga tdg. Under
1990-talet har produktdifferentieringen forstérkts, till viss del som en konsekvens av av-

regleringen och till viss del beroende pa nya och bittre tag.

De nya regleringsstrukturerna har medfort fler typer av produktdifferentiering. Inter-
regiotrafiken, som 1 en del fall delfinansieras av linshuvudmén, har inneburit att snabbare
tag kor vissa strickor, t.ex. Goteborg-Kalmar. Pa en del strickor kan resendrerna vilja
mellan att betala ett pris for att aka en enkel resa med lins huvudmannatrafik eller betala

ett annat pris och dka med SJ.

Relativt oberoende av avregleringen skedde introduktionen av X2000 vilken inneburit en

forstarkning av kvalitetsskillnaderna i persontrafiken bade vad giller restid och service.

Vertikal och horisontell integration

Den vertikala och horisontella integrationen har reducerats 1 och med att SJ blivit en kon-
kurrensutsatt jairnvigsoperator fran att ha varit ett traditionellt jarnvagsforetag med be-

tydande dgande i nédraliggande transportsektorer.

Banhallning, banfordelning, trafikledning och tidtabelldggning har tagits 6ver av Banver-

ket. Jarnvigsinspektionen har hand om sékerhetsfragor inom jarnvagstrafiken.

Lanshuvudminnen har fatt trafikeringsritten for jarnvagstrafiken inom ldanen inklusive en

del lansoverskridande trafik. Arlandabanan disponeras av ett privat foretag.

SJ har mer eller sjdlv aktivt verkat for att tillhandahalla tjéanster pa marknaden. Foretaget
upplater tilltréde till stationer, siljer underhéllstjanster till BSM i Jonkopings lidn, har lati
mindre foretag ta over delar av godstrafiken och kommer ien nira framtid att hyra ut

rullande materiel till konkurrerande persontrafikforetag.

I samband med att SJ forlorat sin monopolstéllning har nya foretag gatt in pa jarmvags-
marknaden och borjat erbjuda tjanster. ADtranz skoter underhallet pa tagen pa Roslags-
banan at Linjebuss. A-Train och SJ forhandlade fram ett pris for tilltrade till fjarrstatio-

nen under Arlanda.

Den horisontella integrationen har reducerats som en foljd av att jarnvigssektorns reglerade

organisatoriska sammanldnkning med andra transportniringar har forsvagats men den kan 1

framtiden pa nytt for stirkas. SJ har forlorat kontroll 6ver busstrafiken efter att foretaget

salde Swebus och tappat en stor del av inflytandet 6ver godstrafiken pa landsvig eft er

forsdljningen av aktieinnehavet 1 speditionsforetaget ASG. Linjebuss intride som

jarnvédgsoperatOr dr ett steg 1 mo satt riktning eftersom foretaget dr Sveriges tredje storsta

bussforetag. Stagecoachs eventuella intrdde som jarnvédgsoperator kommer ocksa att ge

Okad horisontell integration mellan persontrafik pa vig och jarnvag.
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Marknadsbeteende

Med begreppet marknadsbeteende avses foretagens aktiviteter for att vinna konkurrens-
fordelar och 6ka lonsamheten. Vi har identifierat foljande typer av aktiviteter och strate-
gier under den svenska jarnvégens avregleringsprocess: prissittning, anbuds upphandling,
allianser mellan foretag, kontraktsforhandlingar, “out-sourcing” och skapande av nya

mellanliggande marknader, och identifikation av olénsamma linjer.

Den prissittning som dr mest intressant att undersoka efter jirnvédgens avreglering ror de
anbud som konkurrerande jdarnvidgsoperatorer ldmnat till upphandlingarna av regiona
trafik och olonsam interregional trafik. Héar kan vinotera att de storsta effekt erna 1 ter-
mer av kostnadsbesparingar intréffat forsta gangen en linje anbudsupphandlats. I senare
upphandlingar gors mindre patagliga kostnadsbesparingar. Det gér att notera att en pa-
taglig skillnad i de nyintrddande foretagens formaga att vinna anbudsupphandlingar ino
linshuvudminnens respektive de statliga upphandlingarna. I de regionala upphandlingar-
na vann nyintridande foretag upphandlingar redan fran forsta aret, medan det tog sex ar

innan nagon lyckades vinna en av statens upphandlingar.

En aktivitet som &r ndra relaterad till anbudsupphandlingarna 4r SJs selektion av olon-
samma linjer. Under manga ar var det tamligen ofarligt ur marknadsandelssynvinkel for
SJ att fora upp en linje pa listan 6ver olonsamma linjer som behovde statligt stod eller
borde avvecklas. Men i takt med att nya foretag har trétt in pa de regionala och

nationella marknaderna okar risken for SJ att forlora trafik som upphandlas.

SJs forhallningssétt mot de nyintradande operatorerna, i regel sma foretag verksamma
ndrliggande ndringar, far under de forsta aren av 90-talet betraktas som mycket aggres-
sivt (i textbocker bendmnt predatory d.v.s. rovdjurslikt) i prissittning och tillhandahal-
lande av nédviéndiga tjinster. Detta har gradvis lett till att dessa foretag bildat alli anser,
slagits ihop och i nagra fall klagat hos konkurrensovervakande myndigheter. Under 1998
”skordade” SJ vad foretaget sadde i den andra anbudsupphandlingen i Jonkopings ldn
1994, da SJ lyckades vinna med ett lagt bud i konkurrens med BK Tég. Effek terna blev:
1) SJ forlorade pengar och avbrot avtalet med linshuvudmannen vid tidigast mojliga
tidpunkt och forlorade 1 nédsta anbudsupphandling, 2) SJ domdes i tingsritten till boter
for underprissittning och kan tvingas betala skadestand till BK Tag, och 3) BK Tag
inledde en process att soka allianser med starka samarbetspartners iframtida upp-
handlingar som 1998 ledde till att alliansen BK Téag, VIA GTI och Go Ahead vann
pendeltagstrafiken i Stockholms lan och trafiken Goteborg-Malmo.

En annan typ av aktiviteter ror de marknadsinteraktioner, pa nya mellanliggande mark-
nader i jarnvégssystemet, vilka har uppstatt till f6ljd av att SJ effektiviserar sin verk sam-
het och séljer av verksamheter, och att nyintridande foretag inte forfogar over alla resur-

ser som krédvs for att bedriva jarnvigstrafik. En av de mest intressanta forhandlingarna
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gillde att finna ett pris for att fjarrtagspassagerare skulle fa ritt att ga av fjarrtagen vid
den nya jarnvigsstationen under Arlanda. En liknande diskussion om priset pa en tjédns
uppkom nidr BSM vann anbudsupphandlingen av smalandstrafiken 1998 och kopte till-

gang till en serviceanldggning av SJ.

Resultat

Med resultat avses hur vil en industribransch eller néring fungerar pa ett samhallsekono-
miskt effektivt sdtt. Avregleringen av den svenska jarnviagen har gett effekter pa resurs-

forbrukningen och SJs position som dominerande aktor.

Kostnaderna for det offentliga har minskats som en foljd av inférande anbuds upphand-
lingar, savil for den av trafikhuvudminnen som den av staten upphandlade trafiken.

20%-iga kostnadsreduktioner vid upphandlingar har erhallits, ibland &nnu mer. I den

andra upphandlingen av smalandstrafiken verkar det emellertid som om SJ, som vann
upphandlingen, hamnade pa en alltfor 1ag ersdttningsniva for att kunna tidcka de faktiska
kostnaderna. Efter den stora kostnadsreduktionen de forsta aren statens upphandling
skedde i konkurrens har senare anbudsupphandlingar resulterat ien bibehallen

kostnadsnivda. BOT-upphandlingen av Arlandabanan innebar att staten slapp ldna upp
drygt 3 miljarder kronor for att ticka kostnaderna for att fa igang denna trafik.

SJs monopolstéllning pa jarnvigsmarknaden har under 1990-talet borjat avvecklas sam-
tidigt som foretaget har moderniserat vagnparken och stationerna. I borjan av 1980-talet
kontrollerade SJ inte bara hela jarnviagssektorn, foretaget hade ocksa direkt inflytande
over konkurrerande transportslag som busstrafik och indirekt kontroll - via dgande av
ASG och Svelast - 6ver lastbilstransporter. Idag har SJ salt av flera av sina intressen
utanfor jarnvigssektorn, dértill har foretaget forlorat kontrollen over infrastrukturen,
tagtrafikledning och den regionala tagtrafiken. Men foretaget dominerar fortfarande jarn-
vigssektorn bade genom en bibehallet stark marknadsposition och ett antal mono polis-
tiska fordelar”: 1) SJ har en Overldgsen kunskap om jarnvégssektorn, 2) foretaget har
kontrollen Over jarnvigsstationer, terminaler och informations system, 3) det forfogar
over en stor vagnpark, 4) foretaget har monopolritt till de 16nsamma jarnvégslinjerna 1
det nationella persontrafiknitet, 5) det har en viss foretrddesritt for den befintliga
godstrafiken, och 6) SJ har lonsamma avtal med lanstrafikhuvudmén som loper under

ytterligare nagra ar. Dértill har SJ ett mycket starkt foretagsnamn - for de flesta svenskar

ar SJ identiskt med jarnvigssektorn.
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Langvéaga buss

Introduktion

Langviga busslinjetrafik brukar definieras som en delmingd av det mer 6vergripande be-
greppet lansgrinsoverskridande linjetrafik. Léansgransoverskridande linjetrafik o fattar
kortare eller ldngre linjer in i angrdnsande ldn som antingen ingar i en trafikhuvudmans
lanstrafik eller bedrivs av foretag pa kommersiell grund. Den langviga busslinjetrafiken
omfattar linjer som &r 10 mil eller lingre. Den helt 6verviagande delen av sadan trafi
bedrivs pa kommersiella villkor och kallas ofta for expressbusstrafik. P.g.a. att en del ldn
ar mycket stora, och nyligen genomforda ldnssammanslagningar (Skéne ldan och Vistra
Gotalands 14n), tenderar bendmningen ldnsgrinsoverskridande trafik att bli inaktuell
Foremalet for denna studie har dirfor, i mojligaste man, avgrénsats till att omfatta den
busslinjetrafik som bedrivs pa kommersiella villkor och sominte ingar somen de
trafikhuvudménnens linjenit. Med fa undantag dr de linjer som da avses lingre dn 10
och avgransningen gor ocksa att fokus riktas pa den trafik som kan anses vara sirskilt
intressant att studera infor den fortsatta avregleringen av transportmarknaderna. I och
med att trafikhuvudménnens trafik uteslutits bortfaller ocksa de langlinjer som bedrivs av
flera trafikhuvudmén i samarbete, bl.a. med hjélp av s.k. kopplade tillstand. Fly busslinjer

har inte heller beaktats i sammanstillningen.

Historik och bakgrund

Léangviga busslinjetrafik har forekommit i Sverige sedan 1930-talet da vissa jarnvégs for-
valtningar inrdttade busstrafik som ett komplement till sin jirnvégstrafik. Den forsta
sjalvstdndiga trafiken startade 1950 mellan Sundsvall och Umea genom en organiserad
samverkan mellan ett antal privata bussforetag. Dagens uppdelning av bussresorna
chartertrafik med turistbuss, langvéga linjetrafik och lokal och regional kollektivtrafik
kan sdgas hidrrora fran slutet av 70-talet nér trafikhuvudminnen bildades. I norra Sverige
fanns da Postens Diligenstrafik som korde langlinjer i Norrland i kombination med gods-
transport med bussar som hade bara 15-20 platser. Statliga GDG (Gévle-Dalarna-Gote-
borg) korde en langfirds linje som gick snett genom Sverige dér det inte fanns nagon
jarnvdg. GDG knots till SJ pa 70-talet men redan innan dess var foretaget stat ligt. SJ
korde en heldel langlinjer med sitt dotterbolag SJ Buss, som ett komplement till
tagtrafiken. Med andra ord fanns det ldngviga busslinjetrafik i Sverige men det var inte

alls i den omfattning och det begrepp som det ir idag.

Regleringarna pa omradet langviga busslinjetrafik har under lang tid varit kopplade t
jarnvégssektorn, eftersom trafiken ansetts utgora ett hot mot SJs (och sedermera trafik-

huvudménnens) trafik. For att erhélla tillstand att bedriva langvaga busslinjetrafik har en
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sarskild provning dgt rum. Vad som har varierat och foréndrats de senaste 10 aren ar

regelsystemet for denna tillstandsprévning och vilken myndighet som ansvarat for den.

Sedan 70-talet har de flesta tillstand for langvéga busslinjetrafik avsett s.k. veckosluts-
trafik (trafik pa fredagseftermiddagar, 16rdagar och sondagar). Sadan trafik har tillatit
och accepterats av SJ, med motiveringen att den behovs for att avlasta tagtrafiken pa
tider och linjer da resursbrist foreligger. I samband med 1988 ars trafikpolitiska beslut
skedde en forsta omreglering av forutsittningarna for langviga buss. Behovsprovningen
avskaffades, d.v.s. den regel som sade att ny busstrafik endast tillits om det ansags fore-
ligga ett behov av sadan. Istillet infordes en skadlighetsprovning gentemot etablerad
jarnvigstrafik och trafikhuvudmainnens trafik. Denna innebar att tillstand till ldn$ver-
skridande trafik endast fick ges om den inte kunde anses skada sadan redan etablerad
trafik, med undantag fér om den nya trafiken skulle innebira en avsevirt béttre trafik-

forsorjning. Viktigt i sammanhanget var att den sokande alades bevisbordan.

Tillstand att driva langviga busslinjetrafik beviljades av davarande Transportradet som i
en kritisk rapport fran 1990 konstaterade att denna lagstiftning i allt for hog grad skyd-
dade jirnvégstrafiken. 1 en proposition om okad konkurrens inomden kollektiva per-
sontrafiken foreslogs en fordndring. I avvaktan pa en fullstindig avreglering av den
langviga busslinjetrafiken” skulle skadeprovningen édndras. 1 fortsittningen skulle om-
vind bevisborda gilla, d.v.s. SJ och trafikhuvudménnen skulle vara tvungna att visa att
en sokandes busslinjetrafik skulle skada deras ekonomiska forutsittningar att be driva
trafik. Denna nyordning tradde 1 kraft 1 januari 1993.

Efter andringen inkom ett stort antal ansokningar om tillstand att bedriva langviga buss-
linjetrafik till Trafiksdkerhetsverket, som fr.o.m. 1992 hade overtagit tillstdnds provnin-
gen fran Transportradet. Ansokningarna avsag bl.a. daglig trafik eller trafik mandag-
torsdag som komplement till redan beviljad veckoslutstrafik. Flertalet av ansokningarna
beviljades av Trafiksidkerhetsverket, men ett 30-tal av dessa tillstand overklagades t
regeringen av SJ. Regeringen fattade under sommaren 1994 besluti drendena. I flertalet
fall avslogs SJs overklaganden helt eller delvis. P4 sammanlagt sju strickor forbjods tra-
fik mandag-torsdag helt eller tilldts endast med begriansningar i rétten att ta upp och slap-
pa av trafikanter pé vissa delstrickor av linjer, exempelvis Stockholm-Orebro ingéende
linjen Stockholm-Goteborg. Besluten motiverades 1 dessa fall med att SJ genomgick en
omstruktureringsfas med satsningar pa snabbtagstrafik och att effekterna av de omfa tan-
de banutbyggnader som pagick skulle hinna komma tagtrafiken till del innan en mer

langtgdende avreglering av busstrafiken kunde dga rum. Sedan 1993 dr det Vigverke

%0 Proposition 1991/92:130
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som har overtagit skadlighetsprovningen av trafiktillstand for langviga buss. Verket har

foljt den praxis for beviljande som regeringens beslut 1994 innebar.

1996 publicerade Konkurrensverket en rapport som argumenterade for en mer fullstén-
dig avreglering av langviga buss.”' Forslagen motiverades bl.a. med undersékningar som
visat att de tillkommande bussresenidrerna i forsta hand kunde antas komma fran tid gare
bilresenérer och grupper som tidigare valt att inte resa alls i avsaknad av ett lagpris alter-

nativ, samt att de pagaende ombyggnaderna av bannitet borjade avslu as.

SIKA publicerade 1 borjan av 1997 en rapport dér effekterna av den fordandrade skadlig-
hetsprovningen studerades, med linjen Goteborg-Karlstad som fallstudie. ** Det konsta-
terades att priserna pa savil buss- som tagtrafik sjunkit, att resandet 6kat och att det to-

tala samhillsekonomiska nettot forbattrats.

I Kommunikationskommitténs slutrapport” fran varen 1997 aterkom argumentet att en
avreglering av langviga buss borde vinta “nagra ar tills jarnviagens konkurrenskraft
starkts”. Jarnviagstrafiken ansags i denna rapport dnnu inte ha kunnat tillgodogora sig

vinsterna av de omfattande sparutbyggnader som péagatt under 1990-talet.

SIKA genomforde pa regeringens uppdrag 1997 en utredning av vilka effekter en av-

reglering av lingviga busstrafik skulle kunna fi.>* Olika alternativ studerades med hjilp
av simuleringar. Bast effekt ansdgs en avreglering "med internalisering” innebira, d.v.s.
att en avreglering forknippades med ett samtidigt inférande av nya och eller forindrade
skatter syftandes till att ta hénsyn till de externa kostnaderna orsakade av respektive
trafikslag. I rapporten drogs slutsatserna att pa nationell niva skulle en avreglering bidra

till en béttre trafikforsorjning i landet och att SJ inte skulle lida langvarig skada, eftersom

SJ skulle anpassa sin marknadsforing.

Infor det trafikpolitiska beslutet 1998 sag det i det lingsta ut som om regeringen skulle

folja Kommunikationskommitténs linje att vinta med en fortsatt avreglering av langviga
buss, men nér propositionen vil kom foreslogs nagot ovintat istéllet att en avreglering
skulle ske fran arsskiftet 1998/99, innebédrande ett avskaffande av skadlighetsprovningen
gentemot SJs jarnvégstrafik. Provningen mot trafikhuvudminnens trafik skulle dock
bibehallas.”” En avreglering ses i propositionen som ett medel for att forbittra
méanniskors mojligheter att resa (via 6kad etablering) och skall dessutom sitta press pa

SJ. Kopplat till avregleringen ar att tagtrafiken pa en av de strickor som ansags kunna

3! Konkurrensverket (1996)
32 SIKA (1997a)

80U 1997:35

** SIKA (1997b)

% Proposition 1997/98:56
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drabbas hardast av konkurrerande busstrafik, Goteborg-Malmo, upphandlas av staten.
Vidare sker en kraftig hojning av fordonsskatten for bussar och en hojning av diesel skat-

ten ar under utredande.

I och med att Vigverket under varen 1998 fattade beslutet att tillata langviga busslinje-
trafik pa vardagar pa en del av de strickor som tidigare skyddats, med motiveringen att

SJ inte kunnat pévisa skada, och eftersom den tid det tar att 6verklaga beviljade tillstand
normalt dr sex manader, kom avregleringen att i praktiken tidigareldggas pa en del

strackor redan frdn sommaren 1998.

Marknaden och de verksamma féretagen

Resandet med buss utgor endast en mindre del av alla langviga resor (resor 6ver 10 mil),
men andelen har okat fran 5% 1994 till 7% 1997. 1 dessa siffror inkluderas dock &@ven
turist- och bestillningstrafik. Motsvarande siffror for andra trafikslag dr 8% for tag och

7% for reguljérflyg. Bilen dominerar med 72% av alla langviga resor 6ver 10 mil.

Omsittningen for den langviga busstrafik som utfors av bussforetagen i egen regi upp-
skattades uppga till 300 miljoner kr 1997, att jaimfora med ca 250 miljoner i en mot sva-
rande skattning fran 1995/96.

De langviga busslinjerna i Sverige dr geografiskt koncentrerade till syd- och mellan-
sverige. Dirtill finns flera linjer lings kusten mot Norrland. En del av dessa dr extremt
langa. Flertalet linjer utgar iena riktningen fran Cityterminalen i Stockholm eller fran
Klarabergsviadukten. I Goteborg utgor Nils Ericsson-platsen en motsvarande knutpunkt,
medan planer finns pa att skapa nagot liknande i Malmé. Dessa knutpunkter dgs av fas-
tighetsbolag (Cityterminalen dgs exempelvis av SJ Fastigheter) som tar ut en angorings-
avgift fran de bussbolag som vill limna av eller ta upp passagerare vid dessa. I Stock-
holm &r angoringsavgiften 100 kr per buss och gang. For detta far ett bussbolag ocksa
sitt namn och sina avgangar presenterade pa monitorer. I 6vriga delar av landet kan
bussarna angora exempelvis befintliga lokala hallplatser utan avgift. Ofta stannar de ock-
sa i anslutning till bensinmackar och viagkrogar. Bussbranschens Riksforbund, som dr en
nationell branschorganisation for busstrafikforetagen, arbetar med att i samarbete med
Vigverket ta fram trafiksdkra och kundanpassade hallplatser for den langviga buss tra-

fiken, vilka skall vara forsedda med neutrala hallplatsskyltar.

Branschledande Swebus startade redan under den tid foretaget dgdes av SJ ett sérskilt
forséljningskontor i Cityterminalen, BusStop, for forsiljning av resor med langvéga buss.
Mot provision sdldes ocksa andra foretags bussresor. Sedan 1996 bedrivs denna verk-
samhet 1 form av ett sdrskilt bolag somdgs gemensamt av de storre foretagen i

branschen. For att synas maste ett nyintridande bussbolag antingen verka for deldgar-

skap i detta samarbetsbolag via en nyemission, eller atminstone fa till stand ett avtal med
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BusStop om forsédljning av foretagets biljetter mot en viss provision. I dvrigt marknads-
for varje foretag sin egen verksamhet separat. Det finns med andra ord inget samordna

system med gemensam image och marknadsféring som fallet &r 1 Norge och Finland. For
resendrer som inte bor i Stockholm maste mojligheten att fa information om existerande

linjer idag betraktas som begrinsad.

I tabell 5 sammanfattas vilka huvudsakliga foretag som 1 slutet av 1998 4r verksamma
som operatorer av langviga busstrafik, samt deras utveckling vad giller utbudet sedan
1992.

busskilometer per vecka, avseende ena riktningen pa alla de linjer som foretagen

Utbudet uttrycks hir 1 form av det sammanlagda antalet tidtabellagda

trafikerade respektive 4r.”® Underlaget kan ocksi anvindas till att bedéma foretagens
relativa storlek pa marknaden. Det bor dock observeras att dessa viarden kan forvintas
avvika fran motsvarande berikningar baserade pa omsittningstal eller antalet resenérer -
uppgifter som inte har gatt att erhalla fran trafikforetagen, i vart fall inte avseende enbar
langlinjetrafiken.

Tabell 5. Operatorer och utbud i langviiga busstrafik

Operator Utbud (busskm/vecka) alla linjer i ena riktningen
host 1992 | hést 1994 | hést 1996 | host 1998
Swebus Express 103 164 99 577 95 410 194 196
Svenska Buss* 14 934 21 333 27 114 38 942
Séfflebussen 1526 5376 14 501 37 523
Y-bussen 5892 8 104 10 674 17 420
MasExpressen 1288 10 530
Ceris 3 960
Sundsvallarn 3 838
AB Omnibus 3393 3393 3 393 3470
Tapani 2124 2124 2124 2108
Lapplandspilen 2 096 2 096 1908 1908
Harjedalingen 1186 1779 1779
Malarvik 1 590
Silverlinjen 507
Sydlinjen 4 508 4 508
Nordins 2 001
SUMM 133 129 147 697 164 700 317771

* Exklusive Séafflebussen hela perioden

36 1 samband med en del turer avgar flera bussar samtidigt, nagot som dock inte kunnat végas in i denna samman-
stallning. Sérskilt Swebus har som uttalad policy att direkt sitta in extra bussar vid fullbeldggning for att inte nagon

resenir skall riskera att inte komma med en viss avgang.
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Av de uppriknade foretagen dr det endast Swebus, sammanslutningen Svenska Buss och
Siffle Reseservice som kan sigas ha ett omfattande niit av linjer. Ovriga foretag trafike-
rar frimst enstaka linjer. Av tabellen framgar tydligt vilken kraftig expansion som ske

sarskilt de senaste tva aren i samband med att fler linjer 6ppnats samt att daglig trafik

introducerats pa flera strickor. Respektive foretag beskrivs narmare nedan.

Swebus Express

Swebus dr den dominerande operatoren av langviga busstrafik i Sverige med ca 50% av
marknaden 1997 (riknati resenidrer). Verksamheten gar tillbaka till den veckoslutgrafik
och busstrafik som bedrevs av SJ Buss som ett komplement till SJs tagtrafik. Nar
Swebus bildades 1990, genom sammanslagningen av SJ Buss och GDG, kom det sam-
manlagda utbudet av langlinjer att samlas inom en sérskild avdelning kallad Swebus
Express. Till denna fordes senare ocksa en del ytterligare langlinjer via forvirven av
Postens Diligenstrafik och Wasatrafik.

Sa linge Swebus ingick i SJ-koncernen fortsatte expressbusstrafiken att fungera som e
slags komplement till SJs jarnvégstrafik. Medan Swebus totalt svarade for en tredjedel av
den svenska bussmarknaden med ca 3500 bussar var Swebus Express en mycket liten de
i detta med kanske sa lite som ett 50-tal bussar i trafik. Inom Swebus Express fanns de
personer som girna ville att foretaget skulle starta nya linjer, men nér sadana forslag pre-
senterades for styrelsen, i vilken bl.a. Karl-Erik Strand (davarande chef for SJs person-
trafik) och Bosse Hamnell (SJs finansdirektor) ingick, blev det 1 regel nej. Det fanns e
klart motstand hos &dgaren till en expansion av den langviga bussverksamheten, dven vad
giller den utbyggnad som skulle ha varit mojlig redan med det davarande regelsystemet.
Studerar man utbudets utveckling 1992-96 finner man att detta t.o.m. minskade dessa ar
(tabell 5).

Niar Swebus séldes till Stagecoach i oktober 1996 fordndrades forutséttningarna i e
slag. Under den nye édgaren initierades varen 1997 en kraftig expansion pa befintliga god-
kdnda linjer och ansokningar om tillstand till utokad trafik pa andra linjer liamnades in.
Forst blev ansokningarna avslagna, men 1 februari 1998, 1 samband med den trafikpoli-
tiska proposition som ocksa inneholl beskedet att den langviga busstrafiken skulle av-
regleras ytterligare, kom beslutet att det endast pa en av dessa linjer, Stockholm
Sundsvall, inte tilldts daglig trafik. Ddrmed var det fritt fram for Swebus att utdka
trafiken pa exempelvis linjerna Goteborg-Malmo, Stockholm-Mora och Uppsala-
Linkoping. Under 1998 har diarmed expansionen kunnat fortga, med foljden att Swebus
Express totala utbud hosten 1998 jamfort med hosten 1996 mer dn fordubblats.
Linjendtet har pa senare ar kommit att koncentreras till syd- och mellansverige. Idag

bedrivs ingen trafik norr om Edsbyn utom under vintersportsidsongen.
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Verksamheten sysselsitter ca 300 personer och i borjan av 1998 anviéndes totalt ett 90-
tal bussari trafiken. Under vintern/varen 1997-98 genomfordes en dramatisk fornyelse av
vagnparken. 77 nya bussar koptes, varav 75 likadana bussar pa ett briade fran Volvo/Van
Hool. Ddrmed uppnaddes en hog grad av standardisering av vagnparken hos Swebus

Express. For Volvo innebar bestillningen en av de storsta i sitt slag pa senare ar.

Under lang tid tillimpades i Swebus Express en prissittning som paminde om SJs gamla
system, dédr priset baserades pa resstriackan i kilometer oavsett destination. Sedan ett par
ar tillbaka tillimpas en mer differentierad prissittning pa en del linjer, men det kilometer-
baserade systemet lever alltjamt kvar. Varen och sommaren 1997 genomforde Swebus en
lagprissatsning och hade ocksa flera kampanjer som gav passagerare med kuponger ur-
klippta fran dagstidningar mojlighet att fa gratis returresor. Under hosten 1997 atergick
foretaget till ordinarie priser. Fran och med sommaren 1998 introducerades ett sarskilt
budgetalternativ pa den hart konkurrensutsatta strickan Stockholm-Dalama. Under
namnet Rod Express kordes dldre bussar lackade i knallrdd férg till priser under hundra-
lappen for en tur-och returresa. Till skillnad fran ovriga resor med Swebus Express
garanterades dock inte plats pa dessa turer. P.g.a. bristande lonsamhet lades detta
budgetalternativ ned 1 maj 1999. Hosten 1998 tog Swebus Express ett annat steg till en
mer differentierad produkt. Turer med férre stopp for forkortad restid intro ducerades pa
linjen Stockholm-LinkOping-Jonkoping under namnet Swebus Express Plus. For detta

betalar resendrerna ett tilldgg pa 50 kr, vilket ocksa berittigar till ett mellanmal.

Nysatsningarna och kampanjerna har resulterat 1 ett kraftigt 6kat resande. Under 1997
reste ca 1,7 miljoner resendrer med Swebus Express, mot 1,0 miljoner 1996. Omsiitt-
ningen nadde det nya rekordet 200 miljoner kr, vilket motsvarar 7% av hela Swebus om

sdttning. Lagprissatsningarna innebar dock att expressbusstrafiken inte bidrog positivt till

Swebus resultat 1997, men sedan borjan av 1998 uppges trafiken ga med vinst.

Swebus Express planerar att starta flera nya linjer 1999, exempelvis Kalmar-Jonkoping,
Jonkoping-Halmstad och Vixjo-Malmo. En betydande satsning dr att pa allvar
konkurrera med SJs Uppsalapendel, med dagliga bussturer varje halvtimme mellan
Stockholm och Uppsala. Brian Souter (Stagecoach grundare) uppges ha som mal att

Sverige bygga upp ett busslinjenit av samma slag som de flygbolagen har - med nav och
ekrar. Ett stort antal linjer skall stromma samman till strategiskt beldgna orter dir
resenidrerna enkelt kan byta buss. Med det hittillsvarande regelsystemet har forut-

sdttningarna for ett sadant linjenit saknats.
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Linjebuss

Linjebuss aterfinns inte i tabell 5, vilket dock inte betyder att foretaget dr helt overksamt
pa marknaden for ldngviga busslinjetrafik. Sedan 1992, da Linjebuss forvirvade Oskars-
hamns Trafik, kor foretaget veckoslutstrafik pa langlinjen Go6teborg-Jonko — ping-
Oskarshamn inom Svenska Buss och ingar ocksa som ett av de foretag som samverkar i
Y-buss. Liksom flera andra foretag verkade Linjebuss tidigare som underentreprendr t
SJ Buss veckoslutstrafik. Fram t.o.m. 1994 fanns ett sérskilt samarbete mellan Linjebuss
och Swebus pa linjen Stockholm-Umea-Lulea. Den linjen dr numera nedlagd (eventuellt
som f6ljd av att Konkurrensverket forbjod samarbetet) och har for de ar den existerade
endast raknats till Swebus Express. Andra langlinjer som Linjebuss kort har succes sivt
inordnats 1 trafi huvudminnens trafik. Linge ansvarade Linjebuss t.ex. for linjen Norr-
landskusten (Sundsvall-Luled) som skapades genom att flera bussforetag sam ordnade
sinako cessioner. Denna linje forlorades dock till Swebus ndr den for forsta gan gen

handlades upp 1995 av huvudménnen 1 Noribotten, Visterbotten och Visternorrland.

Linjebuss har @nnu inte pa allvar tagit steget in pa den nya langlinjemarknaden, utan upp-
ges avvakta att ett eget koncept for sadan trafik arbetas fram. Sedan linge kor fore taget
en flygbusslinje Timra-Arlanda och det talas om att ett tinkbart koncept &r en satsning pa
just flygbusslinjer runt om 1 landet. I ett franchisesamarbete med Flygbussarna Airport
Coaches (som det senaste aret spridit sitt koncept fran Stockholm till fler orteri Sverige)
kor Linjebuss redan flygbussar frain Malmo, Lund och Ystad till Sturup. Vid arsskifte
1998/99 gick Linjebuss ur samarbetet Svenska Buss.

Svenska Buss

Under namnet Svenska Buss bedriver ett tiotal privata busstrafikforetag ett samarbete
kring 12 langlinjer i syd- och mellansverige. Trafiken var i stort sett oforandrad fran 70-
talet fram till hosten 1994 da fler trafiktillstand beviljades och en utokning fran vecko-
slutstrafik till daglig trafik inleddes pa en del linjer. Aven om tidtabellerna bir det ge men-
samma samarbetsnamnet skoter varje ingaende foretag sin marknadsforing lokalt. De
foretag som ingick 1 Svenska Buss t.o.m. hosten 1998 var:

e Bjurtjidrnsbuss

e Karlskrona Turistbuss

e Linjebuss

e Lingmerths Resebyra

e Nilsbuss

e B&P Olofssons Busstrafik AB

e Ramkvillabuss

e Resetjinst Perstorp
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Vid sidan om samarbetet i Svenska Buss bedriver de ingaende foretagen iflera fa

chartertrafik och regional linjetrafik pa uppdrag av trafikhuvudméinnen. Fram till och med
1997 ingick ocksa Siffle Reseservice i Svenska Buss, men det foretaget har nu lamnat
samarbetet och bedriver sin trafik helt under eget namn (se nedan). Nir Svenska Buss
var som storst, direkt fore Séffle Reseservice uttride, trafikerades 18 linjer och det totala

utbudet 1 ena riktningen uppgick till 6ver 59 000 busskm per vecka.

Svenska Buss har inte haft samma behov att byta ut fordonsparken som exempelvis
Swebus. De ingaende medlemsforetagen uppges ha en genomgéiende hog standard pa
bussarna. Infor fordndringarna av regelsystemet vid arsskiftet 1998/99 uppgavs Svenska

Buss vilja avvakta med storre satsningar tills man kunde se hur konkurrenterna agerade.

Safflebussen

Séffle Reseservice dr ett privat busstrafikforetag som bedriver expressbusstrafik under
namnet Sifflebussen. Foretaget deltog ursprungligen i samarbetet Svenska Buss och
korde sa sent som 1992 endast tva linjer med ett par avgangar per vecka. Med borjan
1994 kom foretaget att vara mycket aktivt i sokandet av nya tillstand och utokning av sin
trafik. Fram till 1997 skedde denna expansion inom Svenska Buss, men samtidigt
byggdes ocksa varumirket Sifflebussen upp. 1997 lamnade Siffle Reseservice
samarbetet. Detta uppges ha haft sin grund 1 bl.a. ett missndje med den anonymitet som
arbetet 1 samverkansorganisationen innebar, samt att Safflebussen 1 storre utstrickning dn
de andra medlemsforetagen var hart pressat av konkurrensen fran Swebus.
Verksamheten omfattar 8 linjer och utbudet hosten 1998 motsvarar den sammanlagda
volymen hos hela resterande Svenska Buss (tabell 5). For en hel del av sin trafik anlitar

Siffle Reseservice underentreprendrer.

Y-buss

Trafik pa Norrland fran Stockholm inleddes pa 60-talet av ett flertal privata bussbolag
som veckoslutstrafik. Pa 70-talet fick foretagen mer eller mindre order om att g sam
man for att denna verksamhet skulle tillatas i fortsdttningen. Da bildades Norrbuss med
Timrabussarna, Svenssons Buss i Gnarp, Byberg och Nordins, Werner Westins Buss och
Linjebuss som négra av ett flertal ingdende foretag. Sedan kom kravet att dven SJ Buss
skulle vara med 1 trafiksamarbetet varmed &dven detta foretag deltog i verksamheten.
Trafiken kom fran 1976 att bedrivas under namnet Y-bussen, syftande pa att linje-
strackningen liknade ett Y. (Efter Hirnosand delades linjeni tva olika strackningar - med
Sollefted respektive Ornskoldsvik som slutdestinationer.) S4 smaningom fick Konkur-
rensverket upp 6gonen for trafiken och ansdg da att det davarande statliga Swebus inte
kunde vara med 1 ett samarbete mellan privata bolag. Swebus kom dérefter att endas

fungera som underentreprendr.
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1995 inleddes iven trafik till Ostersund och 1996 forlingdes linjen mot Ornskoldsvik till
Umed. Samtidigt inleddes daglig trafik. 1995 hade ett annat foretag, Nordins Trafik AB
Umed, startat linjetrafik pa strickan Stockholm-Umed under namne  Stockholms-
expressen, en konkurrens som av Y-buss kom att upplevas som besvirande. Efter att ba-
da foretagen kort parallellt under ca 1,5 ar kopte Y-buss upp Nordins hosten 1996 och
trafiken till och fran Umea samordnades. Ungefir samtidigt ombildades Y-buss till e
regelritt aktiebolag med fyra foretag som lika stora deldgare: Svenssons Bussar 1 Gnarp,
Werner Westins Buss, Byberg och Nordins samt Linjebuss.”’ Infor arsskiftet 1998/99
riknade Y-buss med att kunna utoka trafiken till Ostersund samt borja ta upp och skippa
av resendrer i de stadskdrnor dir det tidigare varit forbjudet pa vardagar (exempelvis
Sundsvall).

Atminstone sedan 1991 har Y-buss tillimpat en viss differentiering av priserna, med ett
10-kronorstilligg pa de turer som gor fa stopp och gar utan paus for rast. Under 1998
infordes ett antal lagpristurer, bendmnda “roda avgangar” i analogi med SJ. Under hos-
ten 1998 inleddes ocksa en satsning pa att fa en enhetlig design pa de bussar som an-
vénds 1 trafiken. Tidigare har alla dgarforetag kortisina egna farger. Satsningen innebir

samtidigt en fornyelse av vagnparken.

Silverlinjen

Denna linje mellan Oland och Stockholm drivs av tva privata bussforetag i samverkan,
Silverstrands Trafik och Tomas Buss. Trafiken startade 1 april 1997 med syftet att er-
bjuda en verklig snabbusslinje pa strickan, som ett alternativ till linshuvudmannen
Kalmar Lins Trafiks linje fran Kalmar, i vilken bussarna stannar pa manga stillen langs
viigen. Annu bedrivs bara veckoslutstrafik (med undantag fér sommaren 1998) men

foretaget planerade en utokning av trafiken i februari 1999.

MasExpressen

MasExpressen dr ett privatigt foretag som i augusti 1996 inledde trafik pa strickan
Stockholm-Mora. Trafiken startade som veckoslutstrafik men har fran och med héosten
1998 byggts ut med avgangar varje dag och mycket tit trafik under veckosluten. Sam-

manlagt anviinds sex bussar i verksamheten.

37 Sammanlagt kontrollerar dock Claus Bay pa Svenska Neoplan 50% av aktierna, eftersom han dger Westins Buss
och sedan 1997 dven Svenssons Bussar (se nedan).
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Ceris Resor

Ceris Resor ér ett privat foretag som bedriver langlinjetrafik pa strickan Stockholm-
Hiarnosand. Trafiken har korts sedan 1 augusti 1997 men forst fran juni 1998 finns man
med pa Cityterminalen med en tryckt tidtabell. Tidigare korde man fran Klarabergs via-
dukten med tidtabeller i form av utskrivna Excel-ark (!). I oktober 1997 startade Ceris
Resor ocksi en linje mellan Sundsvall och Trondheim via Ostersund som dock stoppa des
1 november efter att ha polisanmilts som olaga linjetrafik. Lanstrafiken iJdmtland och

dven Vigverket kritiserade foretaget for att det i strid mot tillstandet till riksgransover-
skridande trafik dven tog upp och slidppte av passagerare lings vidgen. Efter ett par
manaders uppehall kunde foretaget ateruppta trafiken som dock aterigen fick liggas ned

1 maj 1998 p.g.a. bristande passagerarunderlag.

Ceris uppgavs avvakta med vidare expansion efter arsskiftet 1998/99 tills man sag vad
konkurrenterna gjorde. I exempelvis Sundsvall skulle man dock borja stanna i de centrala

delarna av staden @ven pa vardagar sa snart det blev mojligt.

AB Omnibus

Detta privata bussbolag bedriver trafik pa striickan Eskilstuna-Orebro. Trafiken inleddes
1985. Atminstone sedan hésten 1994 har trafiken omfattat flera turer varje dag.

Harjedalingen

Under namnet Hirjedalingen bedriver tva familjedgda foretag, Thunells Bussar och
Mohlins Bussar, langlinjetrafik med turistbuss pa strickan Stockholm-Funisdalen via
Giévle och Sveg. Trafiken kors framstianslutning till veckoslut och inleddes hosten
1993. Innan dess hade bolagen var for sig kort mindre omfattande trafik med liknande
linjestrackningar.

Tapanis Buss

Tapanis &r ett privatdgt bolag som trafikerar langlinjen Stockholm-Umea-Luled-Tornea.
Trafiken inleddes 1967, i borjan endast i samband med storre helger. Pa 70-talet blev det
regelbunden veckoslutstrafik. 1994 hamnade foretaget i nagot av en kris p.g.a. hard kon-
kurrens fran det nya lagprisflyget till Norrland. Trafiken bedrevs vid denna tid med tva
bussar som startade i vardera @nden av linjen pa fredagar for att sedan ga i andra rik nin-
gen pa sondagar. Tapanis lyckades fa igenom en forandring i tillstandet hos Vg verket,
vilken innebar att en avgang fran Tornea kunde ske redan pa torsdagen. Darmed kunde
man med bara en enda buss klara av all trafik vilket gjorde att verksamheten kunde

Overleva.
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Sundsvallarn

Under detta namn bedrivs lingviga busslinjetrafik av det privata foretaget Astrom Resor
i Sundsvall. Dels kors en unik linje mellan Goteborg och Sundsvall (via Visteras och
Orebro) som startade i maj 1997, och dels kor foretaget en direktbusslinje mellan Stock-
holm och Sundsvall som startades i juli 1997. Infor arsskiftet 1998/99 riknade man med

att borja stanna i exempelvis Hudiksvall och Givle pa den senare linjen.

Lapplandspilen

Lapplandspilen ir en linglinje mellan Stockholm och Hemavan via Asele som startades 1
december 1991 av nagra privatpersoner kring Tord Johansson och foretaget Inlandstrafik
1 Storuman AB. Med borjan 1992 forlangdes linjen 6ver norska gréinsen till Mo 1 Rana,
men efter att nya bestammelser om maxbredden pa bussar inforts i Norge 1996 upphorde
den trafiken. Under hosten 1995 kordes en variant av linjen via Umea men denna fick
avbrytas p.g.a. av for svar konkurrens fran andra bussforetag. Tillstandet att bedriva
trafik pa Lapplandslinjen arrenderades under perioden 1 juni 1994-februari 1996 ut t
Orjan Svensson pi bussbolaget Svenssons Bussar i Gnarp. Denne drog under perioden
ocksa igang egen trafik pa linjen Stockholm-Malmo under namnet Sydpilen (se nedan).
Denna tid var darfor trafiken pa Lapplandspilen och Sydpilen samordnad (med bussbyte
Stockholm) och marknadsfordes gemensamt. I februari 1996 atertog dock grundarna

trafikeringen av Lapplandspilen. 1998 arrenderades den aterigen uttill en privat akare.
Sydlinjen

Orjan Svensson p& Svenssons Bussar i Gnarp sokte tillstdnd for daglig trafik mellan
Stockholm och Malmé i samband med att det blev enklare for bussbolag att fa tillstand

till langlinjer 1993. Ungefir samtidigt hade Swebus Express lagt ner sin trafik pa
strackan. I branschen var det vid den hir tiden manga som menade att folk inte var
beredda att sitta sa linge pa en buss som en sadan langlinje innebar. I slutet av juni 1994
avgjorde regeringen tillstindsirendet och Orjan Svensson var dirmed en av de forst
som fick sitt tillstdnd med det nya regelsystemet. Strax innan detta skedde hade han
Overtagit trafi tillstandet pa Lapplandspilen (se ovan). Sydpilen (senare omdoptt
Sydlinjen) kom igang direkt (vid halvarsskiftet 1994) och korde da 1 tur om dagen i
vardera riktningen med tva dubbeldidckade bussar. Pa tre ar hann omsittningen vixa till
ca 9 miljoner kronor.

Viren 1997 meddelades Orjan Svensson under ett mite pa Swebus att Swebus Express
ansokt om att fa borja trafikera Stockholm-Malmo med 7 avgangar per dag och att man
tinkte halvera priset. Orjan Svensson fick frigan om han kunde tinka sig att silja sin

verksamhet. Av sarskilt virde for Swebus var att Sydpilen hade en upparbetad marknad
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pa strickan, forfogade Over tva dubbeldédckare samt hade forare som kunde kora dessa
(detta saknade Swebus helt vid den hir tiden). I samband med detta kontaktades dven
Orjan Svensson av Claus Bay, som innehar generalagentturen i Sverige for
busstillverkaren Neoplan. Han var intresserad av att kopa hela bolaget Svenssons Bussar.

Efter en tid triffades en uppgorelse dér foretaget saldes till Claus Bay och Swebus tog

over Sydlinjen men anlitade Svenssons Bussar som underentreprendrer. Orjan Svensson
kvarstar som VD for foretaget. Trafiken upphorde att bedrivas under namnet Sydlinjen

sommaren 1997.

Malarvik Buss

Det privata foretaget Mélarvik Buss bedriver 1 samarbete med UM Tour vecko slutstrafik
pa en langlinje Stockholm-Skelleftea. Trafiken startades varen 1998.

Utvecklingen linjevis

Branschens expansion och konkurrensen mellan olika bolag kan askadliggoras narmare
genom att studera utvecklingen for enskilda linjer. I tabell 6 aterfinns utvecklingen i an-
talet avgangar 1992-98 for de viktigare resrelationerna med langvéiga busslinjetrafik,

uppdelat pa respektive trafikforetag. Trafikforetagen dr for var och en av resrelationerna

sorterade i storleksordning med avseende pa antalet avgangar hosten 1998.

Pa flera linjer verkar tre foretag samtidigt, ien del fall som en foljd av att Séffle Reses-
ervice lamnade Svenska Buss (Siffle Reseservice har betraktats som fristiende under
hela perioden i tabellen). De linjer ddr konkurrensen forefaller vara hardast dr

Stockholm-Dalarna, Stockholm-Linkdping, Stockholm-Jonkoping, Stockholm-Goteborg
(med olika resvig) och Goteborg-Malmo. Pa linjen Stockholm-Sundsvall kor sa mycket

som fem fOretag, men det 4r bara Y-buss som har betydande trafik utanfér veckosluten.

Av tabellen kan ocksa betydelsen av begridnsningen till veckoslutstrafik skonjas. Upp-

gifter skrivna med kursiv stil anger att avgangarna enbart sker vid veckoslut. Nar denna
begrinsning hédvts for linjer som Goteborg-Malmé och Stockholm-Dalarna, har en
kraftig utvidgning av trafiken skett.

I tabell 7 aterges en sammanstillning 6ver utvecklingen for biljettpriserna pa samma
resrelationer. Observera att de inte har inflationsjusterats. Sammanstédllningen 4r som
synes allt annat dn komplett, men trenden mot ldgre priser, sérskilt pa linjer utsatta for

hard konkurrens, ar dnda tydlig.
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Tabell 6. Avgangar och konkurrens pa ett antal resrelationer

Linje Avgangar per vecka; totalt och per operatoér
Operatérer | host 1992 | hst 1994 | hést 1996 | host 1998
Goteborg-Malmé 10 10 11 71
Swebus Express 6 6 6 49
Svenska Buss 4 4 5 15
Séfflebussen 0 0 0 7
Goteborg-Jénkoping (via Boras) 42 42 77 121
Swebus Express 38 40 75 110
Séfflebussen 0 0 0 7
Svenska Buss 4 2 2 4
Goteborg-Karlstad 8 15 29 30
Swebus Express 8 15 15 16
Séfflebussen 0 0 14 14
Goteborg-Oslo 26 26 26 40
Swebus Express 26 26 26 26
Séfflebussen 0 0 0 14
Géteborg-Sundsvall 0 0 0 2
Sundsvallarn 0 0 0 2
Stockholm-Linkdping 20 43 79 209
Swebus Express 12 9 38 143
Swebus Express Plus 0 0 0 21
Svenska Buss 8 27 34 38
Séfflebussen 0 0 0 7
Syadpilen 0 7 7 0
Stockholm-Jénképing 7 20 34 95
Swebus Express 7 7 19 62
Swebus Express Plus 0 0 0 21
Séfflebussen 0 0 0 7
Svenska Buss 0 6 8 5
Syadpilen 0 7 7 0
Stockholm-Géteborg (via Jonképing) 5 11 25 67
Swebus Express 5 5 17 55
Séfflebussen 0 0 0 7
Svenska Buss 0 6 8 5
Stockholm-Géteborg (via Orebro) 6 6 13 18
Séfflebussen 0 0 7 14
Svenska Buss 4 4 4 4
Swebus Express 2" 2" 2" 0
Stockholm-Géteborg (via Karlstad) 0 0 7 7
Séfflebussen 0 0 7 7
Uppsala-Goteborg (via Vasteras) 2 2 2 2
Swebus Express 2 2 2 2
Uppsala-Vasteras-Orebro 2 2 4 39
Swebus Express 2 2 2 36
Svenska Buss 0 0 2 3
Stockholm-Kalmar 18 25 28 28
Svenska Buss 2 7 10 16
Swebus Express 16 18 18 11
Silverlinjen 0 0 0 1
Stockholm-Vaxj6é 8 13 15 17
Svenska Buss 6 13 15 17
Swebus Express 2 0 0 0
Stockholm-Malmé (via Vaxjo) 4 4 3 9
Svenska Buss 4 4 3 9
Stockholm-Malmé (via Kalmar) 1 0 0 2
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Linje Avgangar per vecka; totalt och per operator
Operatérer | host 1992 | hst 1994 | host 1996 | host 1998
Svenska Buss 1 0 0 2
Stockholm-Malmé (via Jénkdping) 2 7 14 38
Swebus Express 2 0 7 38**
Syadpilen 0 7 7 0
Stockholm-Orebro 18 18 18 54
Swebus Express 11 11 12 21
Séfflebussen 0 21
Svenska Buss 7 7 6 12
Stockholm-Karlstad 13 21 36 71
Swebus Express 9 9 22 49
Séfflebussen 4 12 14 22
Stockholm-Dalarna (Borlange/Falun/Mora) 4 8 13 88
Swebus Express 4 8 4 21
Swebus Réd Express 0 0 0 28
MasExpressen 0 0 4 30
Séfflebussen 0 0 5 9
Stockholm-Uppsala 4 21 21 66
Y-buss 1 7 8 22
Y-buss Réd 0 0 0 6
Swebus Express 2 11 8 26
Ceris 0 0 0 5
Hérjedalingen 0 2 2 3
Lapplandspilen 1 1 1 2
Mélarvik Buss 0 0 0 2
Nordins Trafik 0 0 2 0
Stockholm-Bollnés 2 4 6 6
Swebus Express 2 2 3 3
Hérjedalingen 0 2 3
Stockholm-Gévl 11 16 26 47
Y-buss 0 8 10 26
Swebus Express 9 4 7 8
Hérjedalingen 0 2 3 3
Séfflebussen 0 0 2 3
Ceris 0 0 0 3
Lapplandspilen 2 2 2 2
Mélarvik Buss 0 0 0 2
Nordins Trafik 0 0 2 0
Stockholm-Sundsvall 19 18 23 52
Y-buss 12 16 19 31
Y-buss Réd 0 0 0 6
Sundsvallarn 0 0 0 6
Ceris 0 0 0 5
Lapplandspilen 2 2 2 2
Mélarvik Buss 0 0 0 2
Nordins Trafik 0 0 2 0
Swebus Express 5 0 0 0
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Linje Avgangar per vecka; totalt och per operator

Operatérer | host 1992 | hst 1994 | hést 1996 | host 1998

Stockholm-Ostersund 1 2 2 2
Y-buss 0 2 2 2
Swebus Express 1 0 0 0

Stockholm-Umed 7 2 12 16
Y-buss 0 0 7 12
Tapanis 0 0 2 2
Mélarvik Buss 0 0 0 2
Nordins Trafik 0 0 3 0
Swebus Express 7 2 0 0

Stockholm-Skellefted 9 4 2 4
Tapanis 2 2 2 2
Mélarvik Buss 0 0 0 2
Swebus Express 7 2 0 0

Stockholm-Luled 9 4 2 2
Tapanis 2 2 2 2
Swebus Express 7 2 0 0

* Bussbyte i Orebro
** Bussbyte i JOnkdping
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Tabell 7. Biljettpriser pa ett antal resrelatione

Linje Ordinarie pris enkel resa, vuxen (I6pande priser)
Operator(er) | host | hést | hést | host | hést | host host
1992 | 1993 | 1994 | 1995 | 1996 | 1997 1998
Goteborg-Malmé
Swebus Express 210 210 210
Svenska Buss 170
Séfflebussen 170
Goteborg-Jénkoping (via Boras)
Swebus Express 125 135 140
Séfflebussen 140
Svenska Buss 130 130 90/130*
Goteborg-Karlstad
Swebus Express 185 190 150
Séfflebussen 150
Goteborg-Oslo
Swebus Express 225 220 220
Séfflebussen 150 150
Goteborg-Sundsvall
Sundsvallarn 375
Stockholm-Linkdping
Swebus Express 155 170 170
Swebus Express Plus 220
Svenska Buss 180
Séfflebussen 170
Syadpilen 120 150
Stockholm-Jénkdping
Swebus Express 225 220 220
Swebus Express Plus 270
Séfflebussen 220
Svenska Buss 160 160 150/210*
Syadpilen 160 190
Stockholm-Géteborg (via Jonképing)
Swebus Express 295 285 260
Séfflebussen 260
Svenska Buss 230 230 180/250*
Stockholm-Géteborg (via Orebro)
Séfflebussen 220
Svenska Buss 250
Swebus Express 290 270
Stockholm-Géteborg (via Karlstad)
Séfflebussen 220
Uppsala-Goteborg (via Vasteras)
Swebus Express 285 260 250
Uppsala-Vasteras-Orebro
Swebus Express 125 135 140
Svenska Buss
Stockholm-Kalmar
Svenska Buss 250
Swebus Express 275 250 290
Silverlinjen 240 240
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Linje Ordinarie pris enkel resa, vuxen (I6pande priser)

Operator(er) | host | hést | hést | host | hést | host host
1992 | 1993 | 1994 | 1995 | 1996 | 1997 1998

Stockholm-Vaxj6é

Svenska Buss 250
Swebus Express 275
Stockholm-Malmé (via Vaxjo)
Svenska Buss 290
Stockholm-Malmé (via Kalmar)
Svenska Buss 290
Stockholm-Malmé (via Jénkdping)
Swebus Express 345 320 330
Syadpilen 240 270
Stockholm-Halmstad
Swebus Express 305 295 270
Stockholm-Orebro
Swebus Express 160 170 saknas
Séfflebussen 100

Svenska Buss

Stockholm-Karlstad

Swebus Express 210 210 170
Séfflebussen 160 170
Stockholm-Dalarna (Borlange/Falun/Mora)
Swebus Express 170 185 80
185 190 80
230 230 80
Swebus Réd Express 99**
MasExpressen 100 100 100
Séfflebussen 100 100 100

Stockholm-Uppsala

Y-buss |saknas |saknas |saknas [saknas |saknas |saknas | saknas

Y-buss Réd saknas
Swebus Express 85 88 saknas
Ceris saknas
Hérjedalingen saknas saknas saknas
Lapplandspilen |saknas 100 100 100 100
Mélarvik Buss saknas
Nordins Trafik 100 100
Stockholm-Bollnés
Swebus Express 195 200 210
Hérjedalingen 160 160
Stockholm-Gévl
Y-buss saknas |saknas 135 135
Swebus Express 140 150 150
Hérjedalingen saknas 160 160
Ceris 100
Séfflebussen 100
Lapplandspilen |saknas 150 200 200 200
Mélarvik Buss saknas
Nordins Trafik 120 120
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Linje Ordinarie pris enkel resa, vuxen (I6pande priser)
Operator(er) | host | hést | hést | host | hést | host host
1992 | 1993 | 1994 | 1995 | 1996 | 1997 1998
Stockholm-Sundsvall
Y-buss 185 195 215 220 220
Y-buss Réd saknas
Sundsvallarn 120
Ceris 150
Lapplandspilen |saknas 175 225 225 225
Mélarvik Buss 90
Nordins Trafik 195 195
Swebus Express 255
Stockholm-Ostersund
Y-buss 235 255 260 260
Swebus Express 325
Stockholm-Umea
Y-buss 295 300 300
Tapanis 330 370 370 370
Mélarvik Buss 300
Nordins Trafik 345 345
Lapplandspilen 330
Swebus Express 365
Stockholm-Skellefted
Tapanis 330 360 400 400 400
Mélarvik Buss 365
Swebus Express 395
Stockholm-Lulea
Tapanis 350 400 440 440 440
Swebus Express 415

* Det lagre priset galler mandag-torsdag
** Priset avser tur- och returbiljett (enkelbiljett saljs ej)

Den narmaste framtiden

Flera av de nu verksamma foretagen var vid arsskiftet 1998/99 inriktade pa en expansion,
da SJs mojligheter att stoppa langviga busstrafik hdvdes, samtidigt som en del ville av-
vakta konkurrenternas agerande. Medan de mindre bolag som hosten 1998 endast korde
veck slutstrafik kan forvédntas utvidga trafiken till vardagar, dr det formodligen mellan de
redan stora foretagen Swebus Express, Svenska Buss och Sifflebussen som den verkliga
kampen star. Det dr oklart hur stark sammanhéallningen inom Svenska Buss dr. Eventuellt
foljer fler foretag Séffle Reseservice och Linjebuss exempel och limnar sammanslutnin-
gen. Linjebuss verkar nu vara inriktat pa att hitta en egen nisch snarare &n att ga i nir-

kamp med redan etablerade foretags langlinjer. Under hela avregleringsprocessen har
foretaget sagt att en storsatsning pa langviga busstrafik &r nira forestaende, men kanske

kommer den inte nu heller.
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Man kan ocksa forvénta sig att en hel del mindre foretag forsoker ge sig in pa markna-

den, exempelvis bussforetag som idag kor chartertrafik men som vill fa en sidoverk sam-
het eller ett merutnyttjande av bussar som annars framst anvinds kring helger. Det finns
en mingd privata bussforetag med enstaka bussar i sddan trafik idag. Aven om de rena
lycksokarna torde slas ut efter en tid, kan de ha en prispressande inverkan pa de linjer dér
de forsoker etablera sig. Hojningen av fordonsskatten till 6ver 23 000 kr per ar fran 1 juli

1999 torde inverka hammande pa vidlyftiga satsningar.

Ett osdkerhetsmoment for hela utvecklingen dr hur trafikhuvudménnen kommer att agera

om langlinjerna, sérskilt i de nya storldnen, borjar inkrikta pa huvudmannatrafiken.

Marknadsanalys

Vi kommer 1 detta avsnitt i punktform redovisa vilka effekter som den hittillsvarande
avregleringen har haft pa marknadsstrukturen inom den langviga busstrafiken, aktorer-

nas beteenden och branschens resultat.

Marknadsstruktur

Under denna rubrik kommer vi behandla kopar- och sédljarkoncentration, intradeshinder,
produktdifferentiering och vertikal och horisontell integration. Att komma ihag ar att de

flesta foretag som &r aktiva pa marknaden for langviga busstrafik ocksa bedriver annan
typ av busstrafik, exempelvis lokal och regional kollektivtrafik at lanshuvudmin, eller

chartertrafik.

Antal siljare

Den langviga busstrafiken domineras av Swebus Express som producerar drygt 61% av
antalet busskilometer. Darefter kommer tva aktorer, Svenska Buss, som ir en allians av
foretag, och Sifflebussen som svarar for vardera cirka 12% av trafiken. Déarutdver finns
det tva foretag som har 3 respektive 5% och en grupp av foretag med mindre &n 1% av
marknaden. Antal aktorer har 6kat en aning pa senare ar och uppgick under 1998 till ett

20-tal bussoperatorer. Av dessa samarbetade atta foretag i alliansen Svenska Buss.

Antal kopare

Avregleringen har okat antalet kopare genom att helt nya marknader oppnats, men ko-
parsidans karaktér har inte fordndrats fran att besta av privatresendrer som agerar obe-

roende av varandra.

Intrideshinder
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Intrdadeshindren till marknaden for langviga busstrafik dr idag laga. Regelverket som hit-
tills hindrat bussoperatorer att dppna nya linjer som konkurrerar med tagtrafiken pa var-
dagar har varit det mest patagliga intrddeshindret. Nér nu delar av detta luckrat
ytterligare blir det bade littare att trdda in och att bygga ut redan etablerad veckosluts-
trafik eller komplettera charter/bestillningstrafik med langviga linjetrafik med buss.

Ett nyintridande foretag maste forfoga 6ver en buss och ett tillstand att bedriva trafik.
Tillgang till fordon fran savil inhemska som utldndska tillverkare verkar vara god. 1
Sverige finns tva stora busstillverkare lokaliserade, med utvecklade system for att under-
litta finansieringen av fordonskop. Nya bussar kostar upp till 3 miljoner kr. Det gar
ocksa att hyra eller leasa bussar, och det finns en etablerad andrahandsmarknad, inklu sive
firmor som uppgraderar gamla bussar till hogre standard och moderna krav. Tillstand att
bedriva busstrafik dr normalt litt att fa sa linge man dr klanderfri, och ndr vil nagot
bussbolag har fatt tillstand av Vigverket att trafikera en viss linje, brukar alla andra buss-

bolag med ldtthet kunna fa motsvarande tillstand.

Att fa deliBusStop, d.v.s. bokningscentralen i Stockholm for langviga resor, dr viktig
for att ett bussbolag skall kunna synas med sina tjénster. Att enbart triffa avtal om pro-
vision pa biljettforsiljning torde vara relativt enkelt, medan mojligheterna att ga in som
ny deldgare kan vara besvirligare. Sa gott som alla busslinjer till eller fran Stock holm
avgar fran/anldnder till Cityterminalen eller Klarabergsviadukten. Kapaciteten pa City-
terminalen dr dnnu god, men det dr endast lings vissa strak i Stockholm som langfirds-
bussarna far kora. Ute i landet verkar det vara mojligt for bussbolagen att stanna vid be-

fintliga lokala busshallplatser samt vid vigkrogar och bensinmackar.

Mobilitetshindren verkar sammantaget vara obetydliga - foretag kan snabbt expanlera
verksamheten till nya linjer och till titare turer, vilket ocksa har mirkts de senaste tva
aren da utbudet av busskilometer nistan fordubblades. Den hojda fordonsskatten fran 1
juli 1999 samt en eventuell hojning av dieselskatten kan dock utgdra nya intrades- och
tillvixthinder.

Swebus hade fram till att avregleringen inleddes, da foretaget fortfarande dgdes av SJ, en
stor konkurrensfordel genom att SJ anvinde bussarna som till taget kompletterande och
anslutande trafik, dven om man begrinsades av dgarens ovilja att expandera trafiken.
Swebus har alltjgmt ett forsprang pa marknaden med sitt vélutbyggda nitverk av linjer

och sitt inarbetade foretagsnamn.

54



Produktdifferentiering

Differentieringen av utbudet av langviga bussresor har okat under de senaste aren.
Swebus m.fl. bolag har lanserat lagprisresor, och flera foretag satsar pa snabbare resor

med férre stopp och hogre pris.

Vertikal och horisontell integration

Det finns inte mycket av vertikal integration i den langviga busstrafiken. Ett sillsyn
exempel utgdrs av den samverkan kring biljettforsdljning som skots av BusStop vid

Cityterminalen i Stockholm

Den horisontella integrationen bestar i att foretagen som kor langvéga buss ocksa be dri-
ver annan busstrafik och i ett fall, Linjebuss, tagtrafik. De kostnadsmaissiga fordelarna av
att i ett foretag bedriva olika typer av busstrafik dr att langfirdsbussarna kan utnyttjas

effektivare och att chaufforernas arbetstid kan ldggas ut pa ett mer optimalt sitt.

Marknadsbeteende

Med begreppet marknadsbeteende avses foretagens aktiviteter for att vinna konkurrens-
fordelar och 6ka lonsamheten. Vi har identifierat foljande typer av aktiviteter och strate-

gier: prissittning, 6ppnande av nya busslinjer, bussinkop och allianser mellan foretag.

Vi har tidigare pekat pa att vi efter de tidigare avregleringsstegen har fatt en 6kad pro-
duktdifferentiering, ett kraftigt okat utbud av busskilometer och en ldgre prisniva. Exak
varfor priserna har sjunkit dr osédkert, men det verkar som om foretagen testar med nya
typer av produkter och priser. Ett 1agt pris dr ocksa ett uppenbart sétt for nya foretag a

snabbt etablera sig pa marknaden. Swebus har i viss man drivit pa denna utveckling ge-
nom sina lagpriskampanjer. Swebus driver ocksa marknaden genom att starta nya buss-
linjer och har nyligen lagt en stor bestéllning av bussar hos Volvo. Genom bussinkopet

kommer foretaget fa tillgang till moderna och enhetliga designade bussar.

De mindre aktorerna pa marknaden soker stirka sin stidllning genom att bygga allianser

som ger dem bittre marknadstickning.

Resultat

Med resultat avses hur vil en industribransch eller néring fungerar pa ett samhallsekono-
miskt effektivt sdtt. Avregleringen av den svenska langviga busstrafiken har gett effekter

pa utbudet och den genomsnittliga prisnivan.

Utbudet av resor har okat och priserna faller for de langviga bussresorna. For konsu-
menterna innebar detta att deras mojligheter att resa okar och att de har fatt tillgang till

ett billigare transportmedel #n flyg och buss. Pa en del linjer har priskonkurrensen fran
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busstrafiken ocksa fatt effekter pa SJs prissittning, exempelvis vad géller linjerna
Goteborg-Karlstad och Stockholm-Dalarna.

Omsittningen for den langviga busstrafik som utfors av bussforetagen i egen regi upp-
skattades uppga till 300 miljoner kr 1997 vilket innebér att denna marknad &r visentlig

mindre 4n det langviga resandet med flyg och tag.

Trots Swebus starka stillning pa marknaden verkar det som om foretaget for niarvarande
inte har nagon avgorande monopolmakt, beroende pa de laga intriddes- och mobilitets-
hindren. En del av de nyetablerade foretagen kommer dock kanske inte att kunna 6ver-

leva en fortsatt priskonkurrens i lingden.

Den langviga busstrafiken har nyligen avreglerats ytterligare och det &r svart att uttala
sig om de positiva effekter vi hittills kunnat konstatera kommer att hélla i sig. Eventuella
skador pa tagtrafikens effektivitet 4r dnnu svara att utreda. Ett minskat tagresande till
foljd av okat bussresande skulle kunna ge negativa miljoeffekter nir dieseldrivna bussar

ersitter eldrivna tag.
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Inrikesflyget

Introduktion

I denna studie inriktas intresset mot tiden nirmast fore avregleringen av det svenska
inrikesflyget och den dérpa foljande utveck lingen. Det presenterade materialet baseras

delvis pa ett par tidigare undersokningar som kompletterats med nyinsamlade data.

Historik och bakgrund

En 6versikt 6ver den svenska trafikpolitikens utveckling pa inrikesflygets omrade, samt
andra viktiga hidndelser sedan 1940-talet och framat ges i tabell 8. Fore avregleringen av
det svenska inrikesflyget dominerades marknaden sedan linge av SAS med
syster/dotterforetaget Linjeflyg. SAS trafikerade de tunga linjerna mellan Stockholm och
Goteborg, Malmo, Luled och Kiruna, medan Linjeflyg betjinade 6vriga linjer (i princip
de linjer som SAS inte intresserade sig for). Dértill forelag ett begrinsat regionalflyg so
trafikerade de linjer som varken SAS eller Linjeflyg var int resserade av att betjdna. SAS
och Linjeflyg hade de facto monopol pa sina linjer, ett skydd sominte var lagfast utan
grundat pa etablerad praxis. Lagstadgat var dock att det krivdes regeringens tillstand for
att bedriva inrikes linjetrafik med flyg. Vidare fanns ett forbud mo cabotage, d.v.s.
endast svenska foretag hade ritt att bedriva trafik inom Sverige, och SAS hade foretrdde
till utrikesflyget.

En prisregleringsklausul gjorde att SAS och Linjeflygs priser maste vara godkénda av
Luftfartsverket. Foretagen hade ocksa en skyldighet att bedriva regelbunden inrikestrafik
1 enlighet med regeringens bestimmande. I fall av att trafiken var forlustbringande kunde

foretagen kréva statligt stod.

Den svenska avregleringen av inrikesflyget inleddes 1 slutet av 1980-talet efter en period
av stark tillvéxt 1 flygtrafiken. Den s.k. Konkurrenskommittén, som tillsatts 1989 for att
utreda vilka regleringsforandringar som kunde bidra till 6kad konkurrens, foreslog 1990
att de 8-10 storsta linjerna (med mer &n 300 000 enkelresor per ar) skulle 6ppnas for fri

konkurrens som ett forsta steg mot en mer fullstindig avreglering.”® Med hinvisning till
kapacitetsbristen pa Arlanda beslot dock Riksdagen (pa forslag fran regeringen) att kon-
kurrens tills vidare enbart skulle tilltas mellan Linjeflyg och SAS.” Detta beslut tridde i
kraft den 1 januari 1992. Drygt en manad senare lade SAS ett bud pa att kdpa aktiemajo-

¥ S0OU 1990:58
3 Proposition 1990/91:87
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riteten i Linjeflyg, vilket tog udden av beslutet. Trots detta godkdnde davarande Narings-
frihetsombudsmannen (NO) forvirvet, bl.a. mot bakgrund av att Linjeflyg vid tid punkten
var ndra konkurs och att det inte bedomdes finnas nagon annan svensk kopare. SAS
alades dock att uppfylla ett antal villkor som skulle underlitta intride och etabl ring for
andra inrikesflygbolag. Forvirvet, tillsammans med den kraftiga minskningen av flyg-
resandet 1991, paskyndade dessutom den politiska processen att genomfora en mer full
stindig avreglering. Redan fran den 1 juli 1992 kom en sadan att trida i kraft, med inne-
borden att alla svenska foretag som sa 6nskade skulle kunna starta inrikes flygtrafik pa
en viss linje, och att inget bolag skulle ha foretradesratt. Kravet pa ett regeringsgodkén

trafiktillstand for varje linje kvarstod, medan bolagen sjdlva fick faststilla sina priser.

De effekter som en avreglering av trafikflyget forviantades fa presenterades i Konkurrens-
kommitténs betinkande.*” Man forvintade sig att: 1) nya foretag skulle etableras, 2) tra-

fikutbudet ddarmed skulle 6ka, 3) nya direktlinjer och nav-eker-system skulle u vecklas
vid sidan av Arlanda, 4) priserna skulle sjunka, 5) servicen skulle forbéttras, 6) kostnaden
for subventionering av olonsamma men regionalpolitiskt viktiga linjer skulle sjunka, och
7) farre dodsfall skulle intréffa i trafiken genom att flyget tog marknads andelar fran

mindre sékra transportslag.

Uppnéadda resultat fram t.o.m. 1995

Luftfartsverket gjorde redan 1994 en forsta utvirdering av avregleringen. *' I en rapport
frin Konkurrensverket 1996 utvirderades de effekter som uppnétts fram till 1995.** En
annan rapport frin Nutek 1997 omfattade i stort sett samma tidsperiod.” Kombineras
det sammanfattande omdomet fran Konkurrensverkets rapport med Nuteks viktigast

slutsatser kan man konstatera foljande om utvecklingen fram till och med 1995:

1) Det hade bildats ett antal nya foretag: Transwede, Malmé Aviation och Nordic Euro-
pean som alla bedriver tung reguljirtrafik 1 konkurrens med SAS. Antalet regionalbolag

. .. . 44
var ungefir detsamma som fore avregleringen.

2) Trafikutbudet hade okat med mellan 4 och 60% pa de konkurrensutsatta linjerna men

pé de 6vriga linjerna hade utbudet minskat *

“'SOU 1990:58

! Luftfartsverket (1994)

2 Konkurrensverket (1996)

* Nutek (1997)

“ Konkurrensverket (1996), s. 85
* Konkurrensverket (1996), s. 85
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Tabell 8. Utvecklingen av flygtrafikpolitiken och andra viktiga hiindelser 1944-97

Tidpunkt Handelse

1944 Privatdgda SILA (numera moderbolag till SAS) fick tillstdnd att bedriva luftburen
linjetrafik, innan dess hade det statliga AB Aerotransport (ABA) haft monopol.

1946 SAS bildas av ABA och motsvarande danska (DDL) och norska (DNL) bolag.

1948 ABA och SILA slog ihop sina verksamheter

1957 Linjeflyg bildas (dotterbolag till SAS). Linjeflyg fick de linjer SAS inte ville ha.

1963 Trafikpolitiskt beslut (innebar en langsam avreglering av akerinaringen, pagick &nda
till 1987)

1967 Luftfartspolitiskt beslut (uppféljning av 1963 ars trafikpolitiska beslut som int
berdrde luftfarten speciellt mycket)

1975 Swedair bildas (fusion mellan ett privat och ett statligt bolag, staten dgde 50%, ABA
25% och Linjeflyg 25%.)

1979 Trafikpolitiskt beslut

1981 Malmé Aviation startas, skol- och taxiflygféretag

1982 Luftfartspolitiskt beslut (uppféljning av 1979 ars trafikpolitiska beslut som int
berdrde luftfarten speciellt mycket)

1985 Transwede grundas, inledningsvis inriktat mot chartertrafik

1988 Trafikpolitiskt beslut (fortfarande framhdlls SAS och Linjeflygs prioriterade stéllning)

1989 Linjeflyg férvarvar statens andel av Swedair, bolaget blev ett dotterbolag till Linjeflyg
Tillsattning av konkurrenskommitté for att sarskilt granska de skyddade sektorerna
déaribland transportsektorn, prioritering av inrikesflyget. Forslag: fri konkurrens pa
linjer med mer &n 300 000 passagerare per ar, d.v.s. de 8-10 stdrsta linjerna.

1990 SAS sdéljer sin del av Linjeflyg till Bilspedition

1992 1jan Riksdagsbeslut: endast konkurrens mellan SAS och Linjeflyg (kapacitetsbrist pa
Arlanda)

11 feb SAS lagger bud pa 51% av Linjeflyg
29 apr Regeringen beslutar att avreglera inrikesmarknaden. Bakomliggande faktorer:
e Prop. 91/92:100 uttalade intentionen att avreglera
e SAS kdp av Linjeflyg
e 20% minskning av resendrer pa inrikesflyget mellan &ren 1990 och 1991 vilket
ledde till ett minskat tryck pa Arlanda
1 juli Marknaden for inrikesflyg avregleras

Transwede borjar kdra tung reguljartrafik fran och med sommaren
Malmé Aviation bérjar kdra reguljartrafik pa linjen Bromma-Malmé
Skyways, det stdrsta regionalflygbolaget, bildas genom sammanslagning av Salair
och Avia

1993 Koncessionsvillkor for SAS andras, leder till att flygbolagen sjélva far faststélla sina
priser men med anmalningsplikt till Luftfartsverket.

1995 SAS tecknar ett samarbetsavtal med Skyways i juni
Nordic European bérjar kéra reguljartrafik mellan Ostersund och Stockholm i
november

1996 1 sep Det norska flygbolaget Braathens dvertar halften av Transwedes reguljérflyg

1997 1 apr Fullstandigt cabotage (d.v.s. utldndska flygbolag kan starta inrikestrafik i Sverige).
Braathens kdper resterande delen av Transwedes reguljarflyg i december

1998 SAS férvarvar 25% av Skyways

Braathens férvarvar Malmé Aviation i september
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Om linjerna till Stockholm delades in ifyra olika kategorier: stabila linjer med flera kon-
kurrerande bolag, stabila linjer som endast trafikeras av ett bolag, instabila storre linjer
samt mindre linjer, syntes vissa skillnader i utbudet.* Pa de stabila linjerna med flera
konkurrerande bolag var effekterna ungefiar de forvintade, d.v.s. att antalet avgangar
Okat. Vad giller stabila linjer som trafikerades av endast ett bolag liksom instabila storre
linjer hade utbudet minskat, forutom i tva fall. For de mindre linjerna hade antalet
avgangar minskat med hela 9% under den aktuella perioden. En generell iakttagelse var
att forekomsten av flera kon kurrerande bolag pa en viss linje forefoll samvariera med e
Okat antal avgangar. Bolagen forefoll alltsa snarare ha konkurrerat med okat utbud dn
med ldgre priser. For linjer som trafikerades av endast ett bolag hade utbudet generellt
sett minskat. Detta var troligen en effekt av att en aktdr som beddomer risken for
konkurrens som minimal forsoker maximera sin vinst genom att dra ner antalet avgangar
s4 att den s.k. kabinfaktorn hojs. *’

3) Négot nytt nav hade inte bildats pa nagon plats utanfor Stockholm, istillet hade de
stora flygplatserna lings Norrlandskusten fatt farre antal forbindelser med inlandet.
Bromma hade tagitplats som ett mininav 1 konkurrens med Arlanda inom

Stockholmsregionen. **

4) Avregleringen hade till en borjan inneburit ett priskrig, men priserna hade sedan
atergatt till de tidigare nivaerna eller till och med stigit nagot. De reala normalpriserna
var hogre idn fore avregleringen men det fanns storre mojligheter att utnyttja rabatter av
olika slag, framforallt pa de konkurrensutsatta linjerna. Det genomsnittliga priset torde
déarfor ha minskat ndgot. Snittintdkterna for flygbolagen hade dock formodligen okat

o . . . 49
nagot eftersom andelen privatresenirer minskat.

Priserna hade ocksa blivit mer kostnadsorienterade och didrmed mindre avstands-
beroende. Priserna pa de storre langa linjerna, som t.ex. mellan Malmo och Stockholm
forefoll ha varit stabila eller sjunkande medan priserna pa de korta linjerna, sasom mellan
Stockholm och Borlinge eller mellan Stockholm och Jonkoping, generellt 6kat mellan
1992 och 1995.%

5) Servicen hade forbittrats genom fler avgangar pa de konkurrensutsatta linjerna,
Transwede hade ocksa infort en hogre standard pa kabinservicen. Enligt affarspressen

uppfattade SAS kunder servicenivin som ligre #n tidigare.”’

* Nutek (1997), s. 8. Nutek har héimtat denna indelning fran den s.k. REKOSTAT-utredningen.
7 Nutek (1997), s. 8-9

8 Konkurrensverket (1996), s. 85

4 Konkurrensverket (1996), s. 85

% Nutek (1997), s. 7-8

3! Konkurrensverket (1996), s. 85
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6) Linjeflyg och SAS hade tidigare subventionerat regionalflyget med stora belopp, 1995

tiacktes utbudet av i stort sett samma linjer istillet av IGnsamma fristdende bolag. **

7) Inrikesflyget hade tappat marknadsandelar trots de ldgre priserna varfor flygetint
kunde sigas ha hjilpt till att minska antalet dodsfall i trafiken.”

I det foljande kommer vi att diskutera olika aspekter av flygmarknaden nédrmare, med

utgangspunkt bade i dessa tidigare studier och annat framtaget material.

Speciella faktorer som paverkar flygmarknaden

Flygresande som ett sammanhangande nat

Flygtrafiken bygger pa en sammanhingande struktur av trafikbehov som finns i hela lan-

det. Av de 6,7 miljoner passagerare som reste 1 Sverige 1997 bytte 15%, d.v.s. over 1
miljon resenirer, flyg for vidare transporter inom landet och 5% &kte vidare utomlands.
For att ett nytt foretag skall fa fotfidste pa marknaden maste mojligheter finnas att dela pa
infrastrukturen. Tidtabellerna maste anpassas sa att resendrerna har mojligheter att byta
plan pa ett smidigt sitt. Dessutom maste @ven de sma bolagens passagerare erhalla vissa
rabatter om de koper biljetter mellan tva orter dar man maste byta plan, d.v.s. bolagen

maste ha mojlighet att sluta s.k. interlineavtal. Flygbolag som trafikerar tva linjer som
ansluter till varandra brukar néstan alltid ge kunderna vissa rabatter om de 16ser biljett

for hela strackan snarare dn tva olika biljetter.

Ett stort bolag med manga olika linjer har mgjlighet att ”spela” med sin flygplansflotta pa
ett annat sétt 4n ett litet bolag. Flygbolagen forsoker optimera utnyttjandet av planen for
att kunna hélla en beldggningsfaktor kring 60-70%,” vilket man gor genom att anvinda
planen pa olika destinationer. Ett exempel dr SAS flygning mellan Malmo och Stock holm
pa morgonen irusningstrafik vilken trafikeras med ett ganska stort plan. I Stock holm
sdtts den maskinen sedan in pa en utrikeslinje. Lite senare pa morgonen gar det ett

mindre plan frin Malmé som i sin tur kommit frdn Ornskoldsvik.

Nav och slottider

En flygplats kapacitet bestims av antalet mojliga starter och landningar. Det begrinsade

antalet tillstand for starter och landningar pa de stora flygplatserna som utgor s.k. nav i

52 Konkurrensverket (1996), s. 86

53 Konkurrensverket (1996), s. 86

> Harald Rosén, Svenskt Flyg

> Detta kan jimforas med att beliggningsgraden for tagtrafiken Lir vara 38-44%
%6 Harald Rosén, Svenskt Flyg
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flygsystemet kan leda till konkurrensbegrinsning om inte tillstanden (slottiderna) fordelas

pa ett konkurrensneutralt sitt.

For det svenska inrikesflyget finns egentligen bara navet Stockholm, samt nidgra mindre
nav som Goteborg, Umed och Luled. Stockholms stillning som viktigaste nav har
forstirks ytterligare ndgot sedan 1991, vilket kan illustreras med tabell 9. Tabellen visar

ocksa fordelningen mellan Stockholmsnavets flygplatser Arlanda och Bromma.

Tabell 9. Stockholmsnavets relativa betydelse 1990-97
Flygplats |Férdelning av resandet till och fran olika flyplatser (%)

1990 | 1991 | 1992 1993 | 1994 | 1995| 1996 | 1997

Arlanda 474| 47.4| 458| 451| 446| 42/4| 425| 422
Bromm 0,0| 0,1 13| 33| 42| 62| 62| 66
Summa| 47,5| 47,5| 47,2| 485| 489| 485| 48,8| 488
Ovriga 525 52,5| 52,8| 51,5/ 51,1| 51,5 512| 512

Kapaciteten pa Arlanda &r idag fullt utnyttjad under hogtrafikperioderna mellan 07.00
och 09.00 pa morgonen och 16.00 och 18.30 pa kvd len. Nya foretag har foretrade till
hilften av antalet slots som frigdrs, men grundregeln dr dock att ett flygbolag som redan
har en slot har foretradesritt till denna, s.k. grandfather’s rights, givet att den anvidnds
kontinuerligt. Man far inte silja eller skénka bort en slot men man far daremot byta tider
med varandra. Tidigare skottes slotfordelningen av SAS efter det att SAS samordnat
tidtabellerna med andra stora bolag inom IATA (International Air Transport Associati

- en Internationell branschorganisation for flygbolag). EUs regelverk har dock begrinsat
de dominerande bolagens inflytande genom att krédva att slotférdelningen skall géras av
en grupp repre sentanter for flera flygbolag. For att se till att slotfordelningen halls
konkurrensneutral tog en ny organisation pa Arlanda 6ver allokeringen av slottider

januari 1996. I organisationen finns alla flygbolag representerade.

Systemet med “grandfather’s rights” vid fordelningen av slottider missgynnar nyintra-
dande foretag som har svart att fa tillgang till attraktiva tider. En slottid i hogtrafiktid
kan vara vird flera miljoner kronor. For att fa tillgang till en attraktiv tid kan en nykom-
ling mojligen kdpa upp ett annat bolag som sitter pa sadana attraktiva tider. For Stock-
holms del har man ocksa diskuterat fragan om betydelsen av Brommas nedldggning for
slotfordelningen. Om/da Bromma ldggs ned forlorar ett antal bolag attraktiva slottider i
Stockholm, vilket kan kompenseras genom liknande slottider pa Arlandas tredje bana.
For att fa tillgang till dessa skulle man kunna kdpa upp bolag som numera trafikerar

Bromma. Detta kan ha varit ett av motiven till Braathens forviarv av Malmo Aviation.
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Ett problem som utmanare till SAS fort fram 1 debatten om slottider 4r att detinte gors
nagon skillnad pa vilken typ av flygplan som anvénds. Transwedes VD papekade t.ex. a
“Transwede kan inte utvecklas pa Arlanda... [eftersom] ...man tillater mindre flygplan

> En landning eller avgang kriver en

att trafikera Arlanda dven under peakperioderna.
slottid och det spelar ingen roll vilken flygplanstyp som anvinds. Attraktiva slottider kan
darfor anvdndas av sma propellerplan med ett begrénsat antal passagerare nir det egent-
ligen skulle vara bittre ekonomi att anvinda en sidan for ett storre flygplan. A andra si-
dan fungerar ju de sma bolagen ofta som matarbolag och maste darfor beredas tilltrade

till vissa attraktiva tider for att passagerarna skall kunna flyga vidare.

Avgiften for en slot baserar sig pa antalet tillgidngliga stolar, det &r daremot ingen pris-
skillnad mellan hog- och lagtrafikperioder. En marknadsprissittning av slots skulle inne-
béra att avgiften for en slot 1 hogtrafik dr densamma for flygplan av olika storlekar. Ut-
vecklingen borde da ga mot storre och kostnadseffektivare plan. Regionalbolagens mind-

re plan skulle dérfor tvingas landa och starta pa Arlanda under lagtrafikperioder.

Handling - bagagehantering, tankning m.m.

Handling, d.v.s. bagagehantering, tankning m.m., skdts numera av tre foretag pa Arlanda
namligen SAS, Luftfartsverket 1 samarbete med Maersk samt Servisair. Servisair har si
huvudsakliga verksamhet i England och kom in pa Arlanda efter det att Konkurrens ver-
ket tvingat in ytterligare ett bolag. EUs ministerrdd har antagit ett direktiv om a
handlingsverksamheten gradvis skall konkurrensutsittas under periaden 1998-2002.>°

Swedeways har anmélt Ostersunds flygplats till Konkurrensverket eftersom det endast
finns ett bolag som skoter flygplatsens handling dér. Flygbolaget tycker att det dr for dyrt
att anlita detta bolag och tillats inte sjélv skota sin egen handling.

Datoriserade bokningssyste

Datoriserade bokningssystem har revolutionerat hanteringen av flygbiljetter. Forsiljaren
kan fa all tinkbar information samtidigt som man kan reservera plats, skriva ut biljetter
etc. Den europeiska flygindustrin har utvecklat tva system som blivit ledande i Europa,
Amadeus och Galileo. Amadeus, dir SAS 4r deldgare, dominerar den svenska markna-
den. Till att borja med gynnades det foretag som stod bakom systemet pa de andra bola-

gens bekostnad - det var alltid det eller de bolag som #gde systemet som fick upp sina

avgangstider och priser forst pa skdrmen. Idag foljer systemen ett mycket detaljerat re-

7 Flygrevyn Express, nr 72 (1996-06-16)
8 Konkurrensverket (1996), s. 84
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gelverk for hur de skall konstrueras. Ett mojligt problem kvarstar dock, namligen att
priset for biljetthanteringen kan séttas alltfor hogt. Detta drabbar visserligen alla bolag
lika, men det bolag som Zger systemet har mojlighet till kompensation via andel av

bokningssystemets vinst

Affarsresendren och bonussystemen

Ett bonusprogram dr utformat sa att en resa ger ett visst antal podng - ju dyrare biljett
desto fler podng - som sedan kan anvéndas som betalning for en annan flygresa. Oftast &r
dessa bonusprogram personliga vilket gor att de fungerar som 16neférman for personal

med manga resor i tjansten.

Bonusprogram é&r en etablerad internationell praxis. Systemet med bonuspoédng skapades
i USA i borjan av attiotalet. Meningen var att bolagen skulle binda sina stamkunder har-
dare till sig genom att dela ut lojalitetspozng. I Europa beskattades till att borja med sa-
dana formaner vilket hindrade de europeiska bolagen fran att konkurrera pa lika villkor
med sina amerikanska konkurrenter. SAS kdmpade for att f4 en @ndring i skattelagstift
ningen sa att man skulle kunna dela ut lojalitetsbonus enligt den amerikanska modellen. I
december 1991 dndrades kommunalskattelagen sa att det blev fritt fram for skattefria
bonusresor. SAS kom dérmed att bli ett av de forsta bolagen i Europa med ett sadant
bonussystem. 1994 riknade branschtidningen Airline Business ut att SAS och Lufthansa
vardera hade omkring 500 000 bonuskunder.

Tjdnsteresorna utgor en stor del av det totala antalet inrikesflygresor (ndrmare 60%
enligt 1994-95 ars resvaneundersokning). Dessa resendrer betalar for det mesta inte
sjilva sina resor vilket minskar incitamenten for resendren att efterfraga den billigaste
resan. Bonussystemet spader pa trenden genom att resendren hér kan utnyttja intjianad
bonus till privat resande. Det finns en risk i att man, for att fa fler bonuspoéng, viljer att
aka en langre resa, en dyrare resa eller att resa trots att man egentligen inte behover.
Manga storbolag och offentliga organisationer har forsokt att komma tillrdtta med
problematiken genom att forbjuda uttag till privat resande. Systemet har t.o.m. amilts
till Konkurrensverket av Sveriges Affédrsreseforening eftersom man anser att hel
avregleringen avstannat p.g.a. bonussystemen. Bolag som inte har sa omfattande trafik

kan inte konkurrera pa lika villkor anses det™

% Flygrevyn Express, nr 45 (1995-11-19)
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Resebyrabranschen

Den svenska resebyrabranschen dr ovanligt koncentrerad och 16nsam vid en internationell
jamforelse. Nyman & Schultz star for knappt 40%, Bennet for 10%, resebyraerna inom
ETP (Executive Travel Pool) for 7,5% och Ticket och resebyrderna inom Swedish
Travel Group samt resebyrdaerna inom Travel Net Sweden for ungefir 5% vardera av

marknaden.

Resebyraerna har tidigare haft en nyckelroll pa inrikesflygmarknaden eftersom cirka 80-
90% av flygbolagens biljetter saldes via den forsiljningskanalen. Den resebyra som for-
medlar en flygbiljett far i normala fall 8% av biljettpriset for en inrikesresa och 9% for en
utrikesresa — en provisionsniva som rekommenderas av IATA. Flygbolagen betalar dven i
de flesta fall en s.k. override commission for att fa resebyran att silja det egna bolagets
biljetter. Dess storlek baseras ofta pa flygbolagets marknadsandel hos just den resebyran.
I extrema fall kan en sadan provision vara sa hog som 20% utéver den normala nivan pa
8-9% men vanligen uppgar den till ungefar 10% pa utrikesresor och mellan 2 och 4% pa
inrikesresor. Detta system reducerade bade flygbolagens incitament att tillhandahalla sa
billiga resor som mdojligt och resebyrans incitament att silja en billig biljett. Trots a t
manga hidvdade att det fanns risk for att de sma bolagen och de nya aktorerna skulle
missgynnas, genom overprovisioner och partnerskap med SAS, gjordes ingenting fran

resebyrabranschens sida for att dndra pa forhallandena.

Flygbolagens stigande kostnader pa senare ar, och i SAS fall behovet av att fornya flyg-
plansflottan, har resulterat i en omprovning av provisionerna. En ytterligare faktor som
man tror kommer att fa stora konsekvenser for biljetthanteringen ér Internets intag. Sa
sankte t.ex. SAS sina forsiljningsprovisioner med 3-4% fran den 1 september 1997, vil-
ket i sin tur ledde till att resebyraerna uppmanade till bokningar med konkurrerande bo-
lag.” Frén arsskiftet 1998/99 har SAS aviserat ytterligare minskningar av kostnadsersitt-
ningen vilket fatt resebyrabranschen pa krigsstigen. Inom denna anses det nu att den gar

SAS ledband och tvingas folja SAS-alliansens villkor for forsljning.®'

Nagot som ocksa forsvarar konkurrensen &r att bruttopriset star angivet pa flygbiljetten.
Bruttopriset dr inte nodviandigtvis det pris som kunden betalar sa linge som flygbolaget
erhaller avtalad ersdttning men i praktiken fungerar det som ett styrmedel eftersom kun-
den ofta inte vet att priset dr forhandlingsbart. Pa inrikesresor siljs biljetterna néstan utan

undantag till bruttopriset.

% Flygrevyn Express, nr 100 (1997-03-23)
5! Flygrevyn Express, nr 149 (1998-06-03)

65



Storkunder kan fa vissa rabatter hos resebyraerna, vilket exempelvis kan innebéra a
kunden betalar flygbolagets pris minus en viss procentsats. Ett problem med den hér

typen av avtal dr att resendren inte styrs att kopa sa billiga biljetter som mojligt.

Upphandling av olénsam trafik

Innan avregleringen genomfordes tvingades flygbolag att trafikera vissa olonsamma linjer
for att kunna fa tillstand att flyga Ionsamma linjer. Pa sa sétt sag man till att hela landet

blev tillgodosett med inrikes flygtrafik. Linjerna hade dessutom relativt enhetliga priser.
Efter avregleringen har principen att varje linje skall béra sig sjdlv varit véigledande. I
vissa fall gar inte detta, men bolagen kan vara beredda pa att ta vissa forluster om linjen

fungerar som matarlinje till ett nav ddr manga resenirer byter plan.

Olonsam trafik upphandlas 1 huvudsak i Norrland. Annan upphandling av flygtrafik sker
av andra skil, t.ex. for transporter av virnpliktiga. Linjen mellan Umed och Ostersund
handlas inte upp av trafikpolitiska skél utan av sjukvardsskél eftersom det regionsjukhus

som Jamtland tillhor ligger i Umea.

Vissa andra linjer i Norrlands inland upphandlas av kommunerna dér. Efter den offentliga
utredningen Kom-Kom har man diskuterat om staten skulle ta ett storre ansvar for
upphandlingen av vissa olonsamma kommunala linjer men det finns ett visst motstand

bade fran flygbolagens och kom munernas sida.””

Villkor fér nyetablering

Enligt branschuppgifter kostar det ca 12 mkr att organisatoriskt starta ett flygbolag. Till
denna investering skall laggas anskaffning av flygplan. Det krivs ett tekniskt/operativ
tillstand samt en operativ licens, ett sitt for myndigheterna att kunna garantera en hog
sikerhetsnivi for passagerarna. © I nista steg maste start- och landningstillstand
anskaffas. Da trangseln ar stor framst pa Arlanda, géller det att ha fordelaktiga slots som
passar ihop med passagerarnas onskemal om av resetider samt med tiderna for start och

landning for andra flygbolags anslutande linjer.**

Man kan i princip tdnka sig tva typer av nya aktorer pa en inrikes flygmarknad so
Oppnas for konkurrens, ndmligen mindre bolag som bedriver regionalflyg, charter- och
fraktflyg eller utlindska flygbolag som startar inrikestrafik i ett frimmande land. Fram
t.oom. 1 april 1997 var det senare inte genomforbart eftersom regeln om fullstindig

cabotage dnnu inte borjat gélla. Vad utlindska operatorer redan tidigare kunde gora var

62 Harald Rosén, Svenskt Flyg
53 Nutek (1997), s. 28
6 Eigil Jakobsen, VD for Flying Enterprise, Flying Enterprise hemsidor (www. flying.se)
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att kopa in sig i ett nationellt bolag som norska Braathens gjorde med exempelvis

Transwede.

I USA har regionalflygbolagen utvecklats till konkurrenter pa de storre linjerna medan
utmanarna pa den svenska inrikesflygmarknaden haft ett ursprung som charterbolag
(Transwede och Nordic European), fraktbolag (Malmé Aviation) eller kommit fran
utlandet (Braathens). Det finns tva viktiga forklaringar till detta: for det forsta &r
regionalbolagen beroende av de storre bolagen eftersom de ofta fungerar som
matarbolag till de storre linjerna, och for det andra kor regionalbolagen normal

propellerplan medan frakt- och chartertrafiken kérs med tunga jetplan.

Det finns betydande stordriftsfordelar pa flygplanssidan. Om ett foretag redan dr etab-
lerat pa en linje med jettrafik 4r det mycket svart att konkurrera pa samma linje med
turbopropflygplan. Kostnaden per stol och kilometer dr t.ex. 20-50% hogre 1 ett 75-
sitsigt plan dn 1 ett MD-81 plan med 133 sittplatser.

Mojligen dr det sa att de bolag som verkligen kan ta upp konkurrensen med det domi-
nerande flygbolaget om inrikesmarknaden &r foretag som har sin verksamhet tryggad pa
annat hall, foretag med en finansiell uthallighet som samtidigt kan sétta in stotar pa andra
marknader. Det &dr ocksa dessa bolag som har mojlighet att medverka i de stora allianser
som formas runtom 1 virlden. Stravan att bilda allianser har varit en viktig trend ino
den internationella flygbranschen pa senare ar. De stora bolagen har utformat globala
nitverk av operatdrer som hjilper varandra att kanalisera passagerare till den egna
alliansens foretag med hjilp av bl.a. koordinerade tidtabeller. Samarbetet 1 dessa allianser
paverkar dven inrikestrafiken ge nom att resor med inrikesflyget ger bonuspoing i
alliansernas bonussystem. Fyra storre block kan identifieras: Oneworld, Star Alliance,
Northwest-Continental-gruppen samt Delta-Swissair-gruppen (tabell 10). EU-kommis-
sionen har nu starkt ifragasatt de hoga flygpriser som bl.a. Star Alliance uppvisar. Man

menar att den hir typen av samarbeten far samma effekt som en kartell.”’

5 Flygrevyn Express, nr 133 (1998-02-06)
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Tabell 10. De fyra storsta flygbolagsallianserna®

Allianser Omsittning | Passagerare | Viktigaste medlemmarna
(miljarder (miljoner)
dollar)
One World 71,0 279,9 Aerolineas Argentinas, American, Avianca
(Venezuela), British Airways, Canadian, Cathay
Pacific, Finnair, Iberia, Japan Airlines, LanChile, LOT,
Maersk Air, Quantas, Taca Group (Central Amerika),
TAM (Brasilien), US Airways
Star Alliance 65,5 263,7 Air Canada, Air New Zealand, ANA, Ansett Australia,
Lufthansa, SAS, Thai International, United, VARIG
Brazil Partners: Mexicana, SIA (Singapore)
Northwest - 34,4 181,1 Aces Colombia, Air France (partner to Continental),
Continental Alitalia, Braathens, America West, Continental, Japan
gruppen Air System, Kenya Airways, KLM, Northwest, VASP
Brazil
Delta - 27,8 144,3 Aero Mexica, Aero Peru, Air France (partner till
Swissair Delta), AOM (Frankrike), Austrian Airlines, Delta,
gruppen Sabena, Swissair, TAP Air Portugal, Transbrasil,
Turkish Airlines

I Norge har SAS gitt till massiv attack mot Braathens (som é&r storre dn SAS i norsk

inrikestrafik), mojligen som en markering att man inte gillar det norska bolagets intrade 1
Sverige. SAS sinkte 1 augusti 1996 affirspriserna 1 Norge med 25 procent. Samtidigt
infordes en extra bonus pa 10 000 poédng for fem resor. SAS satsar enligt vissa uppgifter
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100 miljoner svenska kronor pa att atererdvra norska resenérer.

SAS uppkop av majoriteten i det norska foretaget Wideroe holl pa att stoppas da de

norska konkurrensmyndigheterna ansag att SAS skulle skaffa sig en alltfor dominerande
stallning pa den norska flygmarknaden. SAS planer pa att inleda ett samarbete med dans-
ka Maersk under 1999 har st6tt pa motsvarande svarigheter hos det danska Konkur rens-

verket, och granskas ocksa av EU-kommissionen.

Skulle den svenska marknaden fungera effektivare om SAS forlorade sin dominerade
stallning? Situationen i Norge och Danmark, dir tva jamnstora foretag konkurrerar med
varandra, verkar tyda pa att priset i sa fall inte blir det primira konkurrensmedlet.

Normalt blir priset ett ak tivt konkurrensmedel forst nédr tre foretag k onkurrerar med

varandra.

% Tabellen sammanstilld i maj 1998 av Johan Holmér, Luftfartsverket, via Reed Research
67 Flygrevyn Express, nr 84 (1996-10-27)
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Flygbolag i inrikestrafik under perioden 1992-1998

I detta avsnitt gors en genomgang Over de flygbolag som verkat pa den svenska inri-
kesmarknaden under atminstone nagon period sedan avregleringen 1992. Bolagen

presenteras 1 bokstavsordning.

Airborne of Sweden AB®®

Airborne bildades 1985 och har sitt sdte 1 Sveg. Foretaget bedriver trafik mellan Mora
och Arlanda samt mellan Sveg-Soderhamn-Arlanda. Under 1998 forvérvades det av
Skyways.

Flygplansflottan utgors av 3 Dornier D228 med 16 passagerarsiten samt 2 Jetstream 31

med 19 passagerarsiten.

Air Express®

Fran borjan var Air Express ett taxiflygbolag men &r numera en del i det nationella
flygtrafiksystemet. Foretaget har sitt sdte 1 Norrkoping, dér det funnits sedan 1986.
Bolaget har 25 anstillda. Skyways har en option pa att kopa foretaget.

Totalt trafikeras tre inrikes flyglinjer: Norrkoping-Arlanda, Norrkoping-Visby och
Norrkoping-Linkoping-Goteborg. Dirtill trafikeras tva utrikeslinjer.

Flygplansflottan bestar av 3 Beech 1900, 1 Beech 300 samt 1 Beech 200.

Air Nordic™

Air Nordic flog passagerare pa linjerna Borlinge-Stockholm, Borlinge-Visteras-Gote-
borg och Visteras-Oslo. Likasa ansvarade man for posttransporterna mellan Véxjo och
Stockholm. Flygplansflottan utgjordes av 5 Fokker Friendship 100. Bolaget dgdes sedan
1 mars 1993 av ett internationellt speditionsforetag. Den 14 juni 1996 blev Air Nordic
foremal for en s.k. verksamhetskontroll med pafoljd att flygbolagets tillstand att bedriva
luftfartsverksamhet aterkallades.

Braathens

Braathens grundades for mer dn 50 ar sedan med flygtrafik till Sydamerika och Asien.
Niar SAS bildades kunde foretagetinte fortsdtta med denna trafik utan dvergick till att

58 Texten bygger pa material presenterat av “Flygtorget” (www flygtorget.se)
% Texten bygger pa material presenterat av “Flygtorget” (www flygtorget.se)
" Flygrevyn Express, nr 71 (1996-06-14)
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bedriva inrikestrafik i Norge. 1989 fick bolaget aterigen ritt att flyga internationell trafik.
Idag flyger Braathens pa nio orter utanfor Norge och pa 14 orter inom landet.

Inrikestrafiken star for merparten av omsittningen.’' Bolaget #r medlem i en allians med
bl.a. KLM, Northwest och Alitalia med bonusprogrammet BRA-card.

1996 inledde Braathens en satsning pa att etablera sig pa den svenska inrikesflyg mark-
naden genom att den 1 september Overta Transwedes reguljarflyg. I slutet av 1997 6ver-
togs resten av bolaget. I september 1998 kopte Braathens ocksa det svenska flygbolage
Malmo Aviation for 600 miljoner svenska kronor. Braathens samarbetspartner stottade

kopet genom att delta i finansieringen.

Fr.o.m. mars 1998 inforde Braathens tva nya produkter pa det svenska inrikesflyget,
Braathens Best, med ett utokat serviceutbud, och Braathens Back, med ldgre serviceniva

och laga biljettpriser.

Flyglinjerna (exklusive Malmd Aviations linjer) 4r: Stockholm-Halmstad, Stockholm-
Jonkoping, Stockholm-Luled, Stockholm-Sundsvall, Stockholm-Umea och Stockholm-
Ostersund. Fr.o.m. juli 1998 upphérde dock trafiken pa linjerna till Ostersund och
Sundsvall. Enligt Braathens erbjod SAS resebyraerna en speciell bonus om de bokade in
resendrerna med SAS istéllet for Braathens, vilket var orsaken till att bolaget tvingades
ligga ned dessa flyglinjer.”” Braathens har anmilt SAS till Konkurrensverket for detta

beteende. Den frigjorda kapaciteten anvinds pa linjen Stockholm-Oslo.

Braathens uppges sammanlagt ha 35 moderna jetflygplan, diribland Fokker 100 f6r 107
passagerare och Boeing 737/500 for 145 passagerare, och anses ligga flera ar fore SAS
vad giller utbyte av gamla flygplan.

Euroflight Polaris

Detta foretags operativa tillstand drogs in den 23 februari 1996. Ur den konkurs so
foljde bildades bolaget Reguljair (se nedan).

Falcon Air

Falcon Air grundades under 1960-talet 1 Goteborg. I borjan var det ett flygtaxiforetag
som opererade med flygplan som Cessna, Piper och Beechcraft. 1966 utokades verksam-
heten med flygfrakt och samtidigt koptes nya flygplan av typen Lockheed Electra L-188.
Under 1987-88 kopte Posten upp foretaget for att sdkerstélla post transporterna inom
landet. Verksamheten flyttade nu fran Goteborg till Malmo. Under 1990 saldes flygtaxi

" Konkurrensverket (1996), s. 17
& Dagens Industri (1998-10-08)

70



verksamheten och aret direfter ersattes L-188 med 3 nytillverkade Boeing 737-300QC.

Idag arbetar totalt 120 personer inom Falcon Atir.

Falcon Air dr idag ett heligt dotterbolag till Posten och bolagets huvuduppgift dr att an-
svara for postflygeti Sverige. Vid sidan av detta utfors dven passagerarflygning pa den

egna linjen Stockholm-Umeé samt pa uppdrag for andra flygbolag. Trafiken sker i code-
share samarbete med SAS och SAS Eurobonus giller pa strickan. Den tillkom efter att
SAS vid arsskiftet 1996/97 slutat hyra tva flygplan fran bolaget. For att fa en alternativ
sysselsdttning for plan som annars skulle bli stiende pa Umea flygplats dagtid da de inte
utnyttjades for postflygningar borjade Falcon Air att trafikera Umea-Stockholm i samar-
bete med SAS."”

Flygplansflottan utgors av 3 Boeing 737-300QC for 142 passagerare. Varje vardag mor-
gon byggs planen om till passagerarplan for att sedan aterga till att vara fraktflygplan pa

kvillen.
Flying Enterprise

Flying Enterprise har sitt ursprung 1 moderbolaget Tipp & Kran Transport AB som star-

tades 1970. 1975 kopte bolaget sitt forsta flygplan. Den egentliga reguljara flygverksam-
heten startades 1993. Den forsta linjen var Arlanda-Skovde. Verksamheten bedrevs ur-
sprungligen pé entreprenad at ett annat foretag men under 1993 tog Flying Enterprise
over den i egen regi. Sedan 1994 driver bolaget Skovdes flygplats pa entre prenad at
kommunen. Under 1993-94 bedrevs dven viss trafik pa strackan Trollhéttan-Arlanda men
den lades ner 1995 p.g.a. 6kad konkurrens. Trafiken pa Skovde och Troll hédttan hade un-
der tiden dven kompletterats med en linje mellan Skdvde-Trollhittan-Kopenhamn. Denna
var dock olonsam och lades ner islutet av 1994. Bolaget stod da med ledig kapacitet och
Oppnade dirfor 1 augusti 1995 den heltnya linjen Jonkoping-Bromma, vilken senare sam-

ma ar kompletterades med linjen Jonkoping-Arlanda.

Flying Enterprise samarbetar med Braathens om tidtabeller och biljetter pa rutterna
Halmstad-Stockholm samt Jonkoping-Stockholm. Avtal med SAS om genomgéangspriser
finns till vissa destinationer, bl.a. fran Halmstad och Skovde till Finland, Baltikum och ett
antal storstdder i Europa. Flying Enterprise utfor pa egen hand allt tungt underhall, vilke

ar unikt bland de sma bolagen. Antalet anstéllda &dr 42 personer.

Flygplansflottan utgors av 4 Shorts 360 som tar upp till 36 passagerare, 1 Shorts 330 for
upp till 28 passagerare samt 5 Jetstream J31 for upp till 18 passagerare.

7 Flygrevyn Express, nr 92 (1997-01-13)
™ Texten bygger pa information fran bolagets egna hemsidor (www.flying.se)
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Golden Air

Golden Air har funnits i sin nuvarande form sedan 1993. Foretaget flyger fran Fyrstads-
regionen (Lysekil, Trollhédttan, Uddevalla och Vinersborg) till Bromma. Huvudkontoret
ar baserat i Lidkoping. Golden Air ingédr i Thun-koncernen som har verksamheter inom
rederi, fastighetsforvaltning och flyg. Foretaget sysselsétter drygt 20 personer och anvin-

der sig av 2 flygplan av typen SAAB 340 B med plats for 36 passagerare.

Highland Air™

Highland Air &r ett relativt ungt flygbolag, bildat 1 augusti 1995. Foretaget har sin huvud-
bas 1 Hultsfred. I mars 1997 blev Skyways majoritetsdgare 1 Highland Air. Bolaget bedri-
ver flygtrafik pa ett antal nationella linjer; dessutom kor man nattpost at Posten samt har

taxi- och charterverksamhet.

Flyglinjer: Hultsfred-Oskarshamn-Arlanda, Borlidnge-Goteborg, Visteras-Goteborg,

Umeé-Luled-Gillivare-Kiruna och Visterdas-Malmo.

Flygplansflottan bestar av 4 Jetstream 32 med 18 sittplatser samt 2 Dornier 228 for 19

passagerare.

Holmstroe

1966 startades bolaget Holmstrom Flyg av flygkaptenen John-Olof Holmstrom. I sam
band med att bolaget ombildades till aktiebolag och med tanke pa bolagets manga ut-
landsflygningar fick det namnet Holmstroem Air AB. Foretaget trafikerade under en ti
linjerna Ostersund-Bromma och Hudiksvall-Gévle-Arlanda. 1 flygplansflottan ingick 4
Shorts 360, 1 Piper Navajo och 1 Cessna 185.

Fran och med 1 juli 1997 skulle Holmstroem Air Sweden AB ha tagit 6ver linjen mellan
Ostersund och Umea fran Skyways efter att ha vunnit en upphandling genomford av re-
gionsjukhuset i Umea. Istéllet gick foretaget i konkurs den 21 juni och Skyways beholl

ddrmed flygningarna. Ur konkursen foddes bolaget Swedeways (se nedan).

John-Olof Holmstrom fortsatte att driva sitt andra foretag vidare, Holmstroem Air
Hudiksvall AB (tidigare Air Hudik), med hjélp av 3 Shorts SD3-60 och ett fornyat post

kontrakt pa strickan Arlanda-Sundsvall. John-Olof Holmstrém dr numera ute ur bilden.

IBA

7> Texten bygger pa material presenterat av “Flygtorget” (www flygtorget.se)
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IBA startade linjetrafik under 1998 mellan Géllivare-Bromma. Numera flyger foretage

dven pd Bromma-Angelholm.

Malmd Aviation

Malmé Aviation startades som ett skol- och taxiflygforetag 1981. Nagra ar senare borja-
de det med flygfrakt och 1992 startades reguljartrafik pa linjen Bromma-Malmo foljt av
Bromma-Goteborg och Bromma-Visby (t.o.m. 1995). Den politiska intentionen var att
forbjuda jettrafik pA Bromma men med en ny typ av tysta jetplan lyckades Malmo Avia-
tion undvika detta hot. 1994 avvecklades fraktverksamheten och bolaget 6vergick till att
vara ett rent reguljarflygbolag. I september 1998 koptes det av Braathens. Det debatte ras
om varfor dgarfamiljen salde det lonsamma foretaget - en mojlig forklaring skulle kun na
vara osidkerheten kring Bromma flygplats framtid. 1998 hade bolaget 450 anstill da och
flygplansflottan bestod vid tidpunkten for forsédljningen av 11 jetflygplan av typen BAe
146 for 96 passagerare.

Nordic European

Nordic European (tidigare Nordic East) startade som ett charterbolag. I november 1995

beslutade foretaget att starta reguljirtrafik med Boeing 737 mellan Ostersund och Stock-

holm. da det slutit ett kontrakt med Forsvaret om att transportera all militdr personal pa
striickan. Militdren i Ostersund hade bett Nordic East 6ppna en linje till Stockholm efter
att SAS tagit bort sin 10-procentiga rabatt.

Efter Nordic Easts etablering utbrot ett priskrig med SAS, dar SAS sédnkte sina priser till
en tredjedel. SAS vigrade att sluta ett interlineavtal med Nordic East som da anmilde
SAS till Konkurrensverket. Konkurrensverket stimde SAS for missbruk av dominerande
stdllning. Nér den fillande domen kom hade Nordic European redan hunnit ga i konkurs

januari 1998.
Reguljair

Reguljair bildades ur Euroflight Polaris som gick 1 konkurs under 1996. Bolaget dr base-
rat i Skellefted och trafikerar linjen Skelleftea-Umea-Sundsvall samt gor charterturer
over helanorra Skandinavien. Flygplansflottan bestar av en E-110 Bandeirante med plats

for 15 passagerare.

SAS’®

76 Stora delar av detta avsnitt bygger pa information fran SAS hemsidor (www.sas.se)
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SAS bildades 1946 och dr ett konsortium av de nationella flygbolagen 1 Danmark, Norge
och Sverige. SAS Danmark A/S och SAS Norge ASA é&ger vardera 2/7 av SAS medan
SAS Sverige AB dger 3/7. De tre moderbolagen égs till hilften av privata investerare och
till hélften av danska, norska respektive svenska staten. Samtliga dr borsnoterade. SAS
utfor ca 1000 flygningar per dag. Under 1996 reste 19,8 miljoner passagerare med SAS.
Av dessa var 3,9 miljoner inrikespassagerare iSverige. Fordelningen 16vrigt: Europa
(exklusive Skandinavien) 6,4 miljoner, intraskandinavien 3,7 miljoner, interkontinentalt
miljon, inrikes Danmark 1,4 miljoner samt inrikes Norge 3,4 miljoner. SAS huvudkontor
finns 1 Frosundavik utanfor Stockholm. Huvudnavet for den internationella trafiken &r
Kastrup. Arlanda och Gardemoen, utanfor Oslo, bildar tillsammans med Kastrup den

nordiska huvudstadstriangeln.

SAS huvudsakliga strategi dr att vara “the businessman’s airline”. Tva viktiga delar
detta dr EuroClass och EuroBonus. EuroBonus dr SAS lojalitetsprogram och har sedan
starten 1992 vuxit till att idag omfatta mer @n en miljon medlemmar. I SAS Gruppen in-

gar flygbolaget SAS samt SAS International Hotels.

Under 1995-96 slot SAS omfattande bilaterala samarbetsavtal med Lufthansa, Thai
Airways International, United Airlines och Air Canada. I maj 1997 etablerade SAS och
dess fyra partners “Star Alliance”, ett integrerat flygtransportnidt med ett gemensamt
varuméirke. I oktober 1997 anslot sig dven det brasilianska flygbolaget VARIG till allian-
sen. SAS samarbetar ocksd med Icelandair och har marknadsforingsavtal med Air New
Zealand och Quantas. SAS dger dessutom 40% av Airlines of Britain Holdings, moder-
bolag till British Midland, samt 49% av aktierna 1 Spainair, ett spanskt charter bolag. SA
ar ocksa deldgare i ett nytt lettiskt flygbolag, Air Baltic. Regionalt samar betar SAS med
Cimber Air 1 Danmark, med Widerge 1 Norge, Skyways 1 Sverige, Air Botnia 1 Finland

och Air Baltic i Baltikum. Planer finns pa samarbete med Maersk i Danmark.

SAS flygplansflotta bestar av 162 flygplan, varav 14 Boeing 767-300ER, 1 Boeing 747-
200SF cargo, 36 DC-9, 63 MD-80, 6 MD-90, 22 Fokker 50, 16 Fokker F28 och 4
SAAB 2000.
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Skyways’’

Skyways rotter kan hérledas tillbaka till flygvapnet pa Gotland pa 40-talet, men
foretagets egentliga historia inte forrdn 1992, da de tva sma regionala flygbolagen Salair
och Avia slogs ithop och bildade Skyways. Till att borja med anvéndes fem stycken Saab
340 som flog pa sex inrikesdestinationer. Detforsta aret hade Skyways 110 000
passagerare och for 1998 riknade foretaget med att uppna 650 000. Goteborg blir
Skyways ndst storsta nav efter Arlanda, sedan foretaget beslutat att Oppna sex nya

utrikeslinjer fran flygplatsen.

Sedan 1 juni 1995 har SAS och Skyways ett generellt interlineavtal, d.v.s. samarbete
kring all trafik. Under 1998 forvirvade SAS 25% av bolaget. Skyways kopte upp High-
land Air under 1997 samt Airborne of Sweden under 1998. Under hosten 1998 inleddes
ett samarbete med flygbolaget City Airline fran vilket Skyways dven overtar flygplans-
kontrakten pa nagra bestillda flygplan fran Embraer. Skyways har en option pa att kopa
Air Express och har for avsikt att utnyttja optionen sa snart de affarsmaissiga villkoren
tillater.

Totalt flyger Skyways idag pa 32 linjer varav 5 utrikes. Foljande inrikeslinjer trafikeras
(inklusive den trafik som kors av de forvdrvade bolagen Highland Air och Airborne of
Sweden): Arlanda-Storuman-Arvidsjaur, Arlanda-Borlinge, Arlanda-Gillivare, Arlanda-
Hultsfred/Vimmerby, Arlanda-Kramfors/Solleftea, Arlanda-Linkoping, Arlanda-Lyck-
sele,  Arlanda-Oskarshamn,  Arlanda-Storuman,  Arlanda-Trolhittan/Vénersborg,
Arlanda-Vilhelmina, Arlanda-Visby, Arlanda-Orebro, Gillivare-Ume4, Luled-Ume4,
Lulea-Sundsvall/Harnosand, Borliange-Goteborg, Visteras-Gote borg, Sundsvall-Gote-
borg, Umea-Goteborg, Orebro-Malmo, Visteras-Malmé, Kiruna-Sundsvall/Hiarndsand,
Umea-Sundsvall/Harnosand, Gillivare-Sundsvall, Arlanda-Mora och Arlanda-Sveg-

Soderhamn.

Skyways flygplansflotta bestar idag av 23 plan, varav 9 SAAB 340 for 33 passagerare, 9
Fokker F50 for 50 passagerare samt 5 Jetstream 32 for 19 passagerare. Skyways kom-
mer att komplettera sin flygplansflotta med 5 nya jetflyg av typen Embraer 145 for 50

passagerare under den ndrmaste framtiden. Det forsta levererades under oktober 1998.

Swedeways

Swedeways bildades ur Holmstroem Air nér det gick 1 konkurs under 1997. Huvudkon-
toret ligger i Hudiksvall. Bolaget har tva verksamhetsgrenar: postflyg och passagerarflyg.

77 Stora delar av detta avsnitt bygger pa information frin Skyways hemsidor (www.skyways.se)
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Flygplanen flyger post pa natten och passagerare pa dagen. De byggs om pa mindre dn

en timme.

Tidigare dgaren till Nordic European dr numera VD {or Swedeways. Med detta bolag
startar han aterigen trafik pa striickan Stockholm-Ostersund, men nu till Bromma med e
langsamtgaende turbopropflygplan och med mycketlaga priser. ’° Andra linjer som
trafikeras dr Hudiksvall-Givle-Arlanda och Ostersund-Umea-Luled. Flygplansflottan
utgors av 3 Shorts SD3-60 med plats for 36 passagerare eller 3 500 kg post.

Transwede

Transwede grundades 1985 och var till att borja med inriktat mot charterverksamhet
Foretaget véxte snabbt och flog redan 1990 en fjdrdedel av de svenska charterreseni-
rerna. Efter avregleringen borjade Transwede flyga reguljirt pa flera inrikeslinjer med
tunga jetplan. Linjenitet utvidgades pa nagra ar till att omfatta linjerna Stockholm
Malmoé (t.o.m. 1994), Stockholm-Gillivare (t.o.m. 1995), Stockholm-Halmstad, Stock-
holm-Jonkoping, Stockholm-Luleda, Stockholm-Sundsvall och Stockholm-Umea.
Transwede tog 1997 dver Nordic Europeans reguljirtrafik p4 Ostersund.

1995 hade bolaget en flygplansflotta pa 12 maskiner, Fokker 100 och MD-80. Samma ér
delades bolaget upp 1 tre olika delar: ett charterbolag, ett bolag for reguljirflyg och ett
for tekniskt underhdll. Den 1 september 1996 Gvertog norska Braathens hilften av
Transwedes reguljardel. I slutet av december 1997 Overtogs resten. Vid sidan av regul-
jarflyget har Transwede en betydande charterverksamhet som &dgs av Transpool, so

. .. . s 79
sin tur bl.a. dger researrangorerna Fritidsresor och Atlas.

Tryggflyg

Tryggflyg startade som ett taxiflygbolag, men inledde i juni 1998 linjetrafik pa strickan
Nykoping-Visby.

West Air Sweden

West Air Sweden korde i linjetrafik pa strickan Goteborg-Sundsvall fram till vintern
1997. Numera idr det ett renodlat fraktbolag.

Varmlandsflyg

Virmlandsflyg trafikerar linjen Torsby-Hagfors-Arlanda med en Beechcraft 1900D.

7 Flygrevyn Express, nr 157 (1998-09-10)
" Konkurrensverket (1996), s. 16-17

76



Resande och avgangar - utvecklingen efter avregleringen

De tva viktigaste konkurrensfaktorerna pa den inrikes flygmarknaden ar priset och frek-
vensen, d.v.s. antalet avgangar pa lampliga tider.*® Att enbart studera prisutvecklingen &r
riacker med andra ord inte for att f4 en uppfattning om vad som avgor kundens val av
flygbolag. Vad giller utbudet dr ocksa stabiliteten viktig, d.v.s. att det finns en vil fun-

gerande linje kvar over tiden.

Vid studier av utbudets utveckling 6ver aren, i termer av antalet avgangar, maste man
ocksa ta hinsyn till hur den totala efterfragan pa flygresor varit under perioden. Fram t

1990 uppvisade inrikesflyget en 1 det ndrmaste oavbruten tillvéxt, passagerarantale
uppgick da till 8,7 miljoner. I slutet av det aret kunde man dock borja skonja en

avmattning. Aren direfter hamnade Sverige ien av de djupaste lagkonjunkturer som

landet upplevt pa senare ar. Eftersom efterfraigan pa flygresor dr mycket konjunktur-
kénslig minskade passagerarvolymen med drygt 1,5 miljoner pd ¢  &r, motsvarande ca.
17 procent. Forutom paverkan fran den svaga konjunkturen infordes ocksa en moms pa
25 procent pa persontransporter, vilket formodligen bidrog till mins kat resande i och
med att biljettpriserna dirmed hojdes. *' Momssatsen har direfter #ndrats i olika om-
gangar. Sedan 1 juli 1993 har den varit 12%. Diagram 1 visar hur det sammanlagda

.. .o e . .. .. . . 82
antalet resendrer i inrikestrafiken varierat over en lidngre tidsperiod.

Utrikesflyget har okat dramatiskt under senare ar, framforallt sedan integrationen med
EU. Vissa linjer har haft 6kningar pa 20-30-40% per ar, exempelvis linjerna fran Stock-
holm till Bryssel, Frankfurt och London. Flygbolagens produktionsresurser har anvints

pa de linjer ddr man haft den storsta tillvixten varfor man inte fokuserat pa att forsoka

o . . . . 83
atervinna den marknad som ligger och slumrari Sverige.

% Bo Sehlberg, Flygrevyn
8! Materialet bygger pa information fran Johan Holmér, Luftfartsverket
82 g .
Savél avresande som ankommande resenirer dr inkluderade
%3 Harald Rosén, Svenskt Flyg
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Diagram 1: Inrikes flygresenirer 1984-97

I tabell 11 aterfinns en sammanstillning 6ver utvecklingen av antalet avgangar och an-
komster med flyg till/fran Stockholm for olika flygplatser i Sverige. Uppgifter fram t.o.m
september 1994 ir himtade fran Nuteks rapport.* Materialet fr.o.m. september 1995 ir
sammanstéllt utifran tidtabeller fran Arlanda respektive Bromma flygplats. Statistiken
Over avgangar och ankomster for Bromma flygplats for september 1998 &dr dock sam-
manstélld med hjdlp av respektive flygbolags tidtabeller. Ett problem med att himta in-
formation fran flygplatsernas tidtabeller &r att dessa grundar sig pa beviljade slottider
vilka kanske inte alltid utnyttjas av flygbolagen. A andra sidan kontrollerar
Luftfartsverket utnyttjandet, varfor ett flygbolag inte kan lata en slottid vara outnyttjad
alltfor ldnge. Ett annat problem #r att endast “direktflyg” kommer medisamman-
stallningen, d.v.s. de flygningar dir passagerare inte behdver byta bolag vid ett stopp pa
viagen. Om flygbolag samarbetar om anslutningsflyg som tar passagerna vidare kan den
verkliga frekvensen till olika orter runt om 1 landet vara storre dn vad den forefaller a

vara ndr bara direktflyg beaktas. Exempelvis kommer flyg mellan Stockholm-Gillivare,

8 Nutek (1997)
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dér passagerarna maste byta plan i Lulea eller Umed men dir tiderna &r avpassade efter

varandra, inte med i denna sammanstéllning.

I tabell 12 aterfinns den indexerade utvecklingen av antalet avgangar till och ankomster
fran Stockholm per vecka for olika flygplatsorter i landet, med forsta aret som basar.
Skuggade partier betecknar linjer ddr konkurrens foreligger, d.v.s. trafikeras av mer &n
ett flygbolag. (Uppgifter om huruvida linjen varit utsatt for konkurrens eller inte bygger
fram t.o.m. 1994 pa material fran Nuteks studie). P4 samtliga linjer som varit utsatta for
konkurrens (forutom Kristian stad och Trollhédttan) har antalet turer, frekvensen, dkat. V

kan ocksa se att da kon kurrensen upphort sa har i manga fall dven frekvensen fallit, som
for t.ex. Borlinge, Linkoping och Norrkoping. Av noterna som finns specificerade efter

tabellen framgar vilka bolag som konkurrerat pa de olika linjerna fr.o.m. 1995.
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Tabell 11. Avgangar och ankomster till/fran Stockholm per vecka for olika flygplatsorte

Flygplatsort Avgangar och ankomster till/fran Stockholm per vecka

jan 1992 sep 1993 sep 1994 sep 1995 sep 1996 sep 1997 sep 1998
Arvidsjaur 19 22 22 22 22 22
Borlang 100 146 126 116 106 80 78
Gallivar 18 22 26 10 24 24 24
Gavle 32 40 40 37 37 33 33
Goteborg 190 363 280 299 316 297 332
Hagfors 20 20 20 20 20
Halmstad 74 85 56 54 56 57 140
Helsingborg 90 100 110 116
Hudiksvall 14 40 40 43 42 34 34
Hultsfred 20 25 30 32 20 20 30
Idre 8 4
Jonkdping 97 66 60 100 114 141 134
Kalmar 50 74 60 60 63 74 72
Karlstad 110 88 88 86 96 92 100
Kiruna 86 36 48 26 26 28 28
Kramfors 76 60 60 60 60 58 58
Kristianstad 74 62 64 48 60 58 60
Lidkdping 70 20
Linkdping 68 52 49 81 52 52 52
Lulea 148 180 187 164 176 176 179
Lycksele 32 30 22 22 22
Malmo 166 341 322 250 295 303 321
Mora 60 48 62 63 78 82 54
Norrkdping 64 72 60 60 60 60 46
Nykdping 37 30
Oskarshamn 25 30 32 20 20 30
Ronneby 106 76 72 71 76 84 82
Skelleftea 68 66 66 64 64 76 78
Skoévde 59 62 44 46 56 43 47
Storuman 22 22 22 22 22
Sundsvall 116 176 162 148 148 171 118
Sveg 30 30 26 30 32 30 30
Sdderhamn 24 30 30 30 32 30 30
Torsby 20 20 20 20 20 20
Trollhattan 134 156 136 146 100 100 102
Umea 144 167 180 142 154 161 173
Vilhelmina 32 30 22 22 22
Visby 100 124 148 156 205 212 224
Vaxjo 84 62 70 70 70 70 85
Angelhol 132 104 102
Orebro 64 44 54 54 54 54 54
Ornskoldsvik 76 48 62 50 60 62 64
Ostersund 104 98 82 74 106 99 106
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Tabell 12. Index 6ver antal avgangar och ankomster till/fran Stockholm per vecka

Flygplatsort Antal avgangar (index; starttidpunkt=100)

jan 1992 sep 1993 sep 1994 sep 1995 sep 1996 sep 1997 sep 1998
Arvidsjaur 100 116 116 116 116 116
Borlang 100 146 126 116 * 106 ° 80 78
Gallivar 100 122 144 56 133 133 133
Gavle 100 125 125 116 116 103 103
Goéteborg 100 191 147 157 © 166 ° 156 175F
Hagfors 100 100 100 100 100
Halmstad 100 115 76 73 76 77 189 ©
Helsingborg 100 111 122 129
Hudiksvall 100 286 286 307 300 243 243
Hultsfred 100 125 150 160 100 100 150
Idre 100 50
Jonkoping 100 68 62 103" 1187 145 138"
Kalmar 100 148 120 120 126 148 144
Karlstad 100 80 80 78 87 84 91
Kiruna 100 42 56 30 30 33 33
Kramfors 100 79 79 79 79 76 76
Kristianstad 100 84 86 65 81 78 81
Lidkdping 100 29
Linképing 100 76 72 119 M 76 76 76
Lulea 100 122 126 111N 119 ° 119 © 121 "7
Lycksele 100 94 69 69 69
Malmo 100 205 194 151 S 178 " 183" 193"
Mora 100 80 103 105 " 130 % 137 90
Norrkdping 100 113 94 94 94 94 72
Nykdping 100 81
Oskarshamn 100 120 128 80 80 120
Ronneby 100 72 68 67 72 79 77
Skelleftea 100 97 97 94 94 112 115
Skovde 100 105 75 78 95 73 80
Storuman 100 100 100 100 100
Sundsvall 100 152 140 128 " 128 ¢ 1472 102
Sveg 100 100 87 100 107 100 100
Séderhamn 100 125 125 125 133 125 125
Torsby 100 100 100 100 100 100
Trollhattan 100 116 101 109 ° 75 ° 75 ¢ 76 °
Umea 100 116 125 99" 107 ¢ 112" 153
Vilhelmina 100 94 69 69 69
Visby 100 124 148 156 205" 212" 224"
Vaxjo 100 74 83 83 83 83 101
Angelhol 100 79 77
Orebro 100 69 84 84 84 84 84
Ornskoldsvik 100 63 82 66 79 82 84
Ostersund 100 94 79 71 102° 95 9 102 '
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Noter till tabell 12

A Air Nordic 60 avg., Skyways 56 avg.

B Skyways 56 avg., Air Nordic 50 avg.

€ SAS 191 avg., Malmd Aviation (Bromma) 108 avg.

P SAS 196 avg., Malmd Aviation (Bromma) 120 avg.

ESAS 177 avg., Malmd Aviation (Bromma) 120 avg.

FSAS 192 avg., Malmd Aviation (Bromma) 140 avg.

@ Flying Enterprise 46 avg. (Arlanda) + 36 avg. (Bromma), Braathens 58 avg.
" Transwede 62 avg., Flying Enterprise (Bromma) 108 avg.

! Transwede 58 avg., Flying Enterprise 36 avg. (Arlanda) + 20 avg. (Bromma)
K Transwede 57 avg., Flying Enterprise 54 (Arlanda) + 30 (Bromma)

" Braathens 58 avg., Flying Enterprise 56 (Arlanda) + 20 (Bromma)

M Skyways 49 avg., Flying Enterprise 32 avg. (Bromma)

N SAS 106 avg., Transwede 58 avg.

PSAS 112 avg., Transwede 64 avg.

@SAS 112 avg., Transwede 64 avg.

ASAS 115 avg., Braathens 64 avg.

S SAS 148 avg., Malmd Aviation 102 avg. (Bromma)

TSAS 167 avg., Malmd Aviation 128 avg. (Bromma)

YSAS 173 avg., Malmd Aviation 130 avg. (Bromma)

V' SAS 173 avg., Malmd Aviation 148 avg. (Bromma)

" Airborne of Sweden 26 avg., Highland Air 52 avg.

* Highland Air 48, Skyways 34 avg.

" Transwede 52 avg., SAS 96 avg.

% Transwede 50 avg., SAS 98 avg.

® Transwede 58 avg., SAS 113 avg.

° Flying Enterprise 52 avg., Skyways 42, Golden Air 52 avg. (Bromma)
¢ Skyways 52 avg., Golden Air 48 avg. (Bromma)

d Skyways 52 avg., Golden Air 48 avg. (Bromma)

¢ Skyways 52 avg., Golden Air 50 avg. (Bromma)

"Transwede 62 avg., SAS 80 avg.

9 Transwede 66 avg., SAS 88 avg.

" Transwede 66 avg., SAS 95 avg.

I Braathens 72 avg., Falcon Air 48 avg., SAS 53 avg.

K Skyways 50 avg., SAS 40 avg., Air Nordic 6 avg., Malmd Aviation 60 avg. (Bromma)
! Skyways 109 avg., Flying Enterprise 96 avg. (Bromma)

™ Skyways 116 avg., Flying Enterprise 96 avg. (Bromma)

" Skyways 112 avg., Flying Enterprise 112 avg. (Bromma)

P Nordic East 32 avg., SAS 74 avg.

9 Air Nordic 25 avg., SAS 74 avg.

" SAS 94 avg., Swedeways 12 avg. (Bromma)
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Prisutvecklingen efter avregleringen

En effekt av avregleringen ir att det numera finns ett stort antal prisklasser. Flygbolagen
anvinder avancerade datorsystem for att maximera intdkterna for varje avgang. Passage-
rarna som koper fullprisbiljetter ges t.ex. alltid foretrdde. Det svaroverskadliga pris syste-
met gor det svart att analysera prisutvecklingen efter avregleringen. Ett stort problem &r
jamforelsemojligheten mellan olika tidpunkter for olika biljettkategorier, d.v.s. om man

viljer att studera en biljettyp vid olika tidpunkter kan antalet passagerare som rest med

en sadan ha fordndrats markant mellan undersokningstillfdllena.

Nedan foljer sammanstéllningar av prisutvecklingen pa normalprisbiljetter (tabell 13)
samt ldagstaprisbiljetter (tabell 14) efter avregleringen. Det bor observeras att normal-
prisbiljetten numera ir en lyxbiljett som bara anvinds av ca. 5% av resenirerna. > For de
rabatterade biljetterna géller sédrskilda regler, avseende exempelvis tidig bokning, antal

nitter mellan tur- och returresa och att resan sker i anknytning till veckoslut.

V1 har anvint samma berédkningsmetod som finns redovisad i Nuteks rapport: For lin jer
dir det endast finns en operator har dennes priser redovisats. For linjer med flera opera-
torer har ett genomsnittligt viktat pris berdknats. Detta har skett genom att varje bolags
andel av utbudet pa en linje har skattats som dess andel av det totala antalet avgangar
fran den aktuella orten till Stockholm. Detta baserar sig pa antagandet att alla operatorer
pa en och samma linje har samma storlek pa sina flygplan, nagot som sjélvfallet dr en
forenkling av verkligheten. Stora skillnader mellan konkurrerande bolags flygplan torde
dock sillan foreligga, eftersom det exempelvis anses mycket svart for ett bolag att kora
med ett turbopropplan om konkurrenterna har jetplan. Mitpunkterna &r januari 1992,
september 1993, september 1994, april 1995 samt november 1998. Prisuppgifterna fram
t.o.m. april 1995 ir tagna fran Nuteks rapport, medan 1998 ars priser har hamtats direkt
fran bolagen. De nominella priserna har alla riknats om till fasta priser i 1992 ars niva
med hjélp av KPI.

8 Nutek (1997), s. 54
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Tabell 13. Utveckling av normalpriser pa enkelresor fran Stockholm 1992-98

Flygplatsort Normalpris , vuxen enkel (1992 ars priser)

jan 1992 sep 1993 sep 1994 apr 1995 nov 1998
Arvidsjaur 2076 1517 1494 2001
Borlang 655 630 792 915 1387
Gallivar 1660 1564 1394 1608 2326
Gavle 890 752 787 850 1078
Géteborg 990 1077 1212 1283 1625"
Hagfors 740 735 804 1111
Halmstad 1275 1212 1099 1290 1742°
Helsingborg 1708
Hudiksvall 1000 1017 1066 1153 1516
Hultsfred 1105 1126 1181 1278 1566
Idre 1491
Jonkoping 795 782 898 1088 1570°
Kalmar 1060 1034 1185 1205 1648
Karlstad 665 664 922 967 1475
Kiruna 1695 1311 1472 1548 2081
Kramfors 1155 1126 1230 1362 1789
Kristianstad 1300 1278 1192 1270 1775
Lidképing 1070 2245
Linképing 1070 1101 1271 1306 1655
Luled 1495 1451 1289 1411 1903°
Lycksele 1353 1451 1763
Malmé 1315 1291 1204 1321 1768°
Mora 1155 1211 1238 1338 1440
Norrkdping 1060 809 914 904 1314
Nykdping 771 656
Oskarshamn 1126 1181 1278 1566
Ronneby 1160 1135 1226 1270 1804
Skellefted 1455 1421 1312 1350 1945
Skovde 997 1017 1135 1205 1711
Storuman 1263 1415 1789
Sundsvall 930 907 1033 1205 1696
Sveg 1285 1253 1258 1299 1581
Soéderhamn 970 950 955 983 1118
Torsby 753 735 804 1111
Trollhattan 1105 1521 1208 1285 1662"
Umed 1405 1325 1167 1330 2018°
Vilhelmina 1353 1451 1763
Visby 820 789 960 957 1476
Véaxjo 995 1042 1164 1205 1482"
Angelhol 1315 1278 1226 1229 1632
Orebro 1060 1093 1254 1249 1566
Ornskéldsvik 1305 1269 1250 1310 1866
Ostersund 1285 1253 1290 1290 1517
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Noter till tabell 13

A Viktat pris: 58% av 1734 kr (SAS)

42% av 1546 kr (Malmo Aviation)
B Viktat pris: 60% av 1740 kr (Braathens)

40% av 1746 kronor (Flying Enterprise)
€ Samma pris fér Braathens och Flying Enterpris
P Samma pris fér Braathens och SAS
E Viktat pris: 54% av 1700 kr (SAS)

46% av 1846 kr (Malmo Aviation)
F Viktat pris: 51% av 1700 kr (Skyways)

49% av 1621 kr (Golden Air)

% Samma pris for Braathens och Falcon Air/SAS
" Viktat pris: 69% av 1476 kr (Skyways)

31% av 1495 kr (Flying Enterprise)
! Viktat pris:  88% av 1606 kr (SAS)

12% av 864 kr (Swedeways)
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Tabell 14. Ligsta flygbiljettpris for tur- och returresor fran Stockholm

Flygplatsort Lagsta biljettpris , vuxen tur- och retur (1992 ars priser)
jan 1992" sep 1995° sep 1998°
Arvidsjaur 1841 1235 1279
Borlang 578 854 895
Gallivar 1469 1527 1521
Gavle 791 701 645
Goéteborg 879 809° 810°
Hagfors 1792 1118
Halmstad 1127 1078 946"
Helsingborg 988 939
Hudiksvall 885 1006 884
Hultsfred 979 1006 895
Idre
Jonkoéping 702 800° 936"
Kalmar 938 854 850
Karlstad 590 719 716
Kiruna 1499 1258 1163
Kramfors 1021 988 608
Kristianstad 1151 988 939
Lidkdping 1056
Linkdping 950 943 877
Lulea 1322 1123 939’
Lycksele 1581 1150 1145
Malmo 1162 933% 941"
Mora 1021 1006 895
Norrképing 938 2103" 1478
Nykdping 684
Oskarshamn 979 1006 895
Ronneby 1027 988 939
Skelleftea 1286 1078 1074
Skovde 856 1258 1019
Storuman 1154 1074
Sundsvall 826 809 671
Sveg 1516 1842 900
Séderhamn 861 1653 845
Torsby 1792 1118
Trollhattan 979 1014" 1029
Umea 1245 1157° 891°
Vilhelmina 1693 1150 1145
Visby 726 840" 996°
Vaxjo 879 854 850
Angelhol 1162
Orebro 938 943 895
Ornskoldsvik 1156 988 984
Ostersund 1139 988 612"
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Noter till tabell 14

A Prisuppgifterna hamtade ur SAS/Linjeflygs tidtabell for perioden

B Prisuppgifterna hdmtade dels ur Luftfartsverkets rapport "Biljettprisutvecklingen i inrikesflyget” samt ur
SAS tidtabell f6r perioden

c Prisuppgifterna erhdlina direkt fran respektive bolag
P Samma pris fér Malmd Aviation och SAS
E Viktat pris: 58% av 805 kr (SAS)
42% av 817 kr (Malmé Aviation)
F Viktat pris: 33% av 943 kr (Braathens)
67% av 948 kr (Flying Enterprise, en del frdn Bromma)

@ Prisuppgiften avser Transwede, som stod fér 61% av avgangarna. Prisuppgift saknas for Flying
Enterprise, som stod fér 39% av avgangarna

H Viktat pris: 43% av 939 kr (Braathens)
57% av 934 kr (Flying Enterprise, en del frin Bromma)
) Samma pris fér Braathens som fér SAS
K Viktat pris: 59% av 988 kr (SAS)
41% av 854 kr (Malmé Aviation)
L Viktat pris: 46% av 944 kr (Malmé Aviation, Bromma)
54% av 939 kr (SAS)
M Endast normalprisbiljett, tur och retur
N Viktat pris: 36% av 899 kr (Golden Air, Bromma)
64% av 1078 kr (Skyways)
P Viktat pris: 44% av 1258 kr (Transwede)
56% av 1078 kr (SAS)
Q viktat pris: 41,6% av 890 kr (Braathens)
30,6% av 890 kr (SAS)
28% av 895 kr (Falcon Air)
R Viktat pris: 62% av 809 kr (Skyways)
38% av 890 kr (Malmé Aviation, Bromma)
S Viktat pris: 50% av 984 kr (Skyways)
50% av 1009 kr (Flying Enterprise, Bromma)
T Viktat pris: 89% av 613 kr (SAS)
11% av 608 kr (Swedeways, Bromma)

Marknadsanalys

Vi kommer 1 detta avsnitt att i punktform redovisa vilka effekter som avregleringen har
haft pa marknadsstrukturen inom inrikesflyget samt aktorernas beteenden och branschens

resultat.

Marknadsstruktur

Under denna rubrik kommer vi behandla kopar- och sédljarkoncentration, intradeshinder,

produktdifferentiering och vertikal och horisontell integration.
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Antal siljare

Antalet flygbolag har okat efter avregleringen, men SAS behéller en dominerande still-
ning. De stOrsta nyintrddande foretagen var linge Malmo Aviation och Transwede, tills
Braathens tridde in via kopet av forst Transwede och sedan Malmo Aviation. Markna-
den gér for niarvarande snabbt mot ett duopol. SAS har drygt 63 procent av marknaden,
Braathens/Transwede/Malmo Aviation har tillsammans ca 22 procent och Skyways har
ca 9 procent (se tabell 15). Skyways dgs till 25 procent av SAS och foretagen har e
omfattande samarbete. Ser vi SAS/Skyways som ett foretag (ca 72%) har de tva storsta
foretagen 1999 tillsammans 94 procent av marknaden. Dirtill har Skyways option pa att
kopa ytterligare en mindre konkurrent, Air Express. Till bilden hor ocksa att regionalbo-
lagen (Falcon Air, Air Express, Swedeways, Reguljair, Virmlandsflyg) samarbetar med
framforallt SAS om tidtabeller och biljetter. Golden Air som flyger fran Bromma,

samarbetar med Skyways.

Tabell 15. Marknadsandelar for inrikesflyget 1992-97

Flygbolag Marknadsandelar

1992 1994 1995 1997
SAS 38% 71% 65% 63,4%
Linjeflyg 58% - - -
Ovriga totalt 4% 29% 35% 36,6%
Transwede/Braathens 13% 11,1%
Malmé Aviation 13% 10,8%
Skyways/Highland Air 8,6%
Flying Enterprise 2,3%
Falcon Air 1,8%
Air Express 0,6%
Golden Air 0,5%
Airborne of Sweden 0,4%
Swedeway 0,4%
Varmlandsflyg 0,1%
Reguljar 0,1%
Nordic European 0,2%1 -

! Trafiken inleddes i november. Omraknat till &rsbasis &r motsvarande siffra 1,2%

Antal kopare

Avregleringen har inte pa nagot avgorande sitt fordndrat antalet kopare. Det mellanlig-
gande ledet resebyraerna somi viss man styr slutkundens kop av resor har dock satts

under press de senaste aren nér SAS velat reducera resebyraprovisionen.
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Intrideshinder

Inrikesflyget bestar av tre delmarknader: affirsresemarknaden, marknaden for privatresor
och marknaden for av kommuner och staten upphandlade resor. Dessa tre marknader be-
tjanas i regel av samma flygbolag. Vid nagra enstaka tillfillen har foretag specialiserat sig
pa en delmarknad, t.ex. Nordic European som hade ett avtal om att flyga forsvarets an-
stillda frén Ostersund till och frén Stockholm

Intrdadeshindren till inrikesflygmarknaden &r generellt sett 1dga men mycket hoga till de
mest attraktiva forbindelserna och landningstiderna. Ett ytterligare intrddeshinder beror
pa branschens kostnadsstruktur: pa de linjer dir det finns stort trafikunderlag ger
jetflygplan med fler dn 100 stolar vésentligt ldgre kostnader per passagerare &n
turbopropflygplan med plats for 75 passagerare. I en del fall har innovativt agerande fran
foretag underlittat intrddet pa dessa marknader, t.ex. Malmo Aviations etablering pa
Bromma meden ny typ av jetflygplan. Det verkar finnas viletablerade och vi

fungerande forsta- och andrahandsmarknader for flygplan.

Hindren pa inrikesflygmarknaden kan huvudsakligen sidgas vara s.k. mobilitetshinder,
d.v.s. hinder som forsvarar for foretag att expandera in pa nya marknader. Det verkar
exempelvis vara relativt lidtt att oppna enstaka regionala linjer, men svart att vixa pa
annat sitt 4n genom forviarv. Bristen pa slottider pa Arlanda har hittills verkat begrin-
sande for mojligheten for foretag att trdda in och expandera. Eventuellt kommer dett

hinder att bli mindre patagligt i framtiden, sedan Koncessionsnamnden for milj skydd
godként att Luftfartsverket okar trafiken med 315 000 starter och landningar per éar.
Andra mobilitetshinder dr behovet av interlineavtal for att komplettera ett nit, och

bonussystemen som premierar de stora flygbolagen eller de som samarbetar med dessa.

Nir utldndska foretag borjar prova att ta sig in pa den svenska marknaden for inrikesflyg
via ritten till cabotage kommer detta att ge mojligheter att komma runt hindren for att
vid attraktiva tidpunkter flyga till och fran Stockholm

Produktdifferentiering

Flygmarknaden kinnetecknas sedan avregleringsprocessen inleddes av att manga typer

av produktdifferentiering testas. Nagra exempel:

e De forsta aren handlade produktdifferentieringen mycket om olika typer av biljetter.

e Malmo Aviation testade om tillrickligt manga resendrer var intresserade av att enbar
flyga Malmo-Stockholm och startade trafik Sturup-Bromma. En liknande typ av
produktdifferentiering dr nir foretag erbjuder direktlinjer mellan medelstora stdder sa

att resendrerna slipper mellanlanda 1 Stockholm
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e For att binda kunderna niarmare till sig erbjuder flygforetagen sedan nagra ar tillbaka

bonussystem.

Vertikal och horisontell integration

Den vertikala integrationen minskar till foljd av krav fran EU om att flygplatstjénster,
handling m.m. skall tillhandahéllas i konkurrens. Slotférdelningen pa Arlanda var tidigare
en angeldgenhet for SAS men skots nu av en grupp flygbolag.

Den horisontella integrationen verkar ddremot ha en tendens att 6ka. Under rubriken
”Antal sdljare” noterades att inrikesflyget idag kontrolleras av tva konstellationer:
Braathens och SAS/Skyways. Via SAS samarbete med Skyways (och internationell
samarbetspartner) kan en flygresendr ta sig fran i stort sett vilken plats som helst i

Sverige vart som helst 1 vérlden.

Horisontell integration med andra transportnéringar dr obefintlig.

Marknadsbeteende

Med begreppet marknadsbeteende avses foretagens aktiviteter for att vinna konkurrens-
fordelar och 6ka lonsamheten. Vihar identifierat foljande typer av aktiviteter och stra-
tegier: prissittning, allianser mellan foretag, "out-sourcing" och skapande av nya mellan-

liggande marknader, och identifikation av olénsamma linjer.

En effekt av avregleringen ir att flygbolagen tagit fram ett stort antal prisklasser. Flyg-

bolagen anvinder avancerade datorsystem for att maximera intdkterna for varje avgang.
Passagerarna som koper fullprisbiljetter ges t.ex. alltid foretrdde. Det svaroverskadliga
mojligheten mellan olika tidpunkter for olika biljettkategorier, d.v.s. det dr svart att veta

hur manga resenirer som over tiden koper en viss biljettyp.

Av tabell 13 framgick att flygbolagen hgjt priset pa fullprisbiljetterna de senaste aren, i
regel en prisokning pa 20-50 procent. Men som vi konstaterade tidigare dr normalpris-

biljetten numera en lyxbiljett som bara anvénds av cirka 5% av resenérerna.

Sedan 1990 har resandet med inrikesflyget minskat med mer @n 20 procent, fran 8,7t
6,8 miljoner resor per ar. Under de senaste aren har flygbolagen prioriterat att mota den
Okande efterfragan pa internationella linjer framfor attforsoka Oka det nationella

resandet.

Kombinationen av intrddeshinder till de attraktiva marknaderna i tid och rum, marknads-

koncentration 1riktning mot duopol, prisokningar och minskat resande hinger vil ihop.

Vissa typer av aggressiv konkurrensbegrinsning fran SAS sida patalas av foretagets kon-
kurrenter. I ett fall har Konkurrensverket stott den klagande motparten i ett interline-

drende men foretaget hann gé i konkurs innan domen foll.
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Allianser mellan foretag dr vanliga bade nationellt och internationellt. I en del fall for-

starks alliansen av dgande som 1 fallet SAS och Skyways.

Anbudsupphandlingar fran det offentligas sida verkar inte ha paverkat flygbolagen i na-

gon storre omfattning. Marknaden fungerar pa det stora hela som en vanlig marknad.

Flygbolag med lokal marknadsmakt 6ver kompletterande tjdnster har tvingats reducera
sin inblandning i dessa verksamheter. I viss utstriackning har detta lett till framviixten av

nya mellanliggande marknader som tidigare hanterades inom ett flygbolag.

En av de viktigaste konsekvenserna av avregleringen ir att linjer med otillfredsstédllande
lonsamhet har lagts ned och att nya linjer som startas provas utifran om de dr Ilonsamma
eller inte. De mest dramatiska exemplen pa hur nya linjer prévas &r nar mindre foretag

satsar sin existens pa en ny linje och misslyckas.

Resultat

Med resultat avses hur vil en industribransch eller niring fungerar pa ett samhillseko-
nomiskt effektivt sétt. Avregleringen av det svenska inrikesflyget har gett effekter pa

resursforbrukningen och SAS position som dominerande flygbolag.

De forsta aren efter flygets avreglering gick det att notera hur konkurrensen forstiarktes
och hur flera nyintrddande foretag lyckades bygga upp starka marknadspositioner. Priser-
na tenderade att falla bl.a. som en konsekvens av nya billiga biljettyper. Dérefter har pri
serna okat och tva foretag har lagt under sig marknaden. Sammanfattningsvis kan vi siga

att de samhillsekonomiska effekterna forst var positiva och dérefter blev negativa.

Eftersom en del av de negativa effekterna beror pa en omorientering av det svenska re-
sandet 1 riktning mot mer utlandsresande &r detinte omdjligt att vi dven utan en avreg-
lering skulle kunna ha fatt minskat resande, hogre biljettpriser och marginaliserade matar-
bolag till ett dominerande SAS.
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Sammanfattande strukturekonomisk analys

Introduktion

Flertalet marknader for kollektiva langviga persontransporter i Sverige skiljer sig fran
“normala” mark nader genom att det offentliga genom regleringar, plan ering, tillhanda-
héllande av infrastruktur och efterfragan paverkar foretagen pa marknaden. Foretagen far
intdkter bade direkt fran kun derna och via offentliga subventioner - i samband med an-
budsupphandlad trafik koper offentliga institutioner viss trafik och tar 1 en del fall hand
om intdkterna. Trots att flera avregleringar genomforts i Sverige finns det kvar manga
regleringar som pa olika sitt skyddar de tidigare monopolféretagens positioner. Exempel
pé sadana skydd dar SJs monopol pa den l6nsamma langviga persontrafiken med tag, och
SAS foretradesritt till attraktiva avgangstider pa de viktigaste fly platserna. Genom

gae de gor dessa typer av intradeshinder att marknaderna &r imperfekta.

Under de senaste dren har omfattande regelfériandringar genomforts vilka underlittat for
nyintrddande foretag att etablera sig, t.ex. en fordndrad skadeprdovning gentemot jdrn-
vigstrafiken for den langviga busstrafiken, avreglering av flygtrafiken, anbudsupphand-
ling av regional och interregional jarnvégstrafik, och den kommande Rikstrafikens upp-

handling av trafik. Hur kommer de nya forutsittningar, som uppkommer efter att avreg-
leringarna har eliminerat hinder for nyforetagande, paverka de foretag som tillhanda haller

kollektiva transporter pa regionala och interregionala linjer?

De fragestillningar vi kommer ta upp i denna sammanfattande analys dr de som vi be-

handlade i de tre fallstudierna:

. Hur manga foretag &r verksamma pa transportmarknaderna, tenderar antalet

foretag att 0ka eller minska?

. Vilka #r de viktigaste intrddeshindren - d.v.s. kapital, fordon, tillgang till
attraktiva linjer, kunskap, smadriftsnackdelar, odelbarheter i vissa viktiga funktioner -
pa de olika marknaderna i dagsldget? Vilka krav stills pa nyintridande foretag om de

vill ta sig Over dessa hinder?

. Hur kan nyintridande foretag finna marknadsoppningar? Finns det exempel pa
fordelar med att vara ett litet foretag eller ett nyintradande foretag? En mojlighet kan
vara att imitera "best practices" for att fa kostnadsfordelar. En annan att expandera med

tdtare turer. Kan nyintridande foretag priskonkurrera for att vinna marknadsandelar?

. Vilka typer av marknadsstrukturer kan uppkomma pa de olika transportmarkna-
derna efter en avreglering? Vad talar for respektive emot att vi far privata monopol eller

fatalskonkurrens?
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. Vilka ténkbara strategier finns for samverkan eller konkurrens inom och mellan
olika transportslag? Kan framvixten av nya dominerande foretag stilla krav pa nya
regleringar? Stagecoach och Linjebuss &r t.ex. aktiva pa flera olika mark nader, SJ har

aterigen gatt in i akeribranschen.

. Hur kommer marknadsstrukturerna och foretagens beteenden att paverkas under
olika forutséttningar, t.ex. om dagens regleringsniva bibehalls alternativt om ytterligare
avregleringar foljer? En mojlig forstédrkt avreglering inom jarnvagstrafiken vore att tillata
konkurrens paen del Ionsamma jarnvagslinjer. En mojlig forstiarkt avreglering inom
inrikesflyget vore att tillita fler storaplan attlanda under de attraktiva morgon- och

eftermiddagstimmarna.

For att kunna diskutera dessa fragestillningar utgar vi frain marknadsanalyserna fran de
tre fallstudierna i en jamforande analys. Kapitlet avslutas med en diskussion av hur mark-

naderna skulle kunna se ut ar 2010 givet nagra olika utvecklingsforlopp.

Jamfoérande marknadsanalys — jarnvag, buss och flyg

I detta avsnitt gors forst en jamforelse punkt for punkt av den strukturekonomiska ana ly-

sen. Direfter diskuteras marknadernas funktionssitt pa ett Gvergripande plan.

Antal séljare

I alla tre transportniringarna — jarnvidgens persontrafik, den langviga busstrafiken och
inrikesflyget - finns idag flera verksamma foretag. Trots forekomsten av flera foretag do-
minerar ett eller tva foretag respektive marknad 1998. SJ har en marknadsandel pa mer
in 90%, Swebus svarar for 61% av utbudet av busstrafik och SAS har ensamt 63% och
tillsammans med Skyways 72% av inrikesflyget. Tendenserna for de kommande éaren ér:
1) SJs andel kommer falla ner mot 75% men fortsétter att ha ett mycket starkt grepp o
den l16nsamma interregionala trafiken, 2) Swebus befinner sig iintensiv konkurrens med
andra bussforetag och kommer att ha svarigheter att behalla sin hoga marknadsandel, och

3) SAS andel kommer att vara oforandrad eller 6ka.

Intrddes- och mobilitetshinder

Det ar relativt enkelt att ta sig in pa de tre marknaderna. Det enklaste intréadet till jarn-
vigsmarknaden gors via godstrafik eller den av 14nshuvudménnen upphandlade person-
trafiken. Till marknaden for langvidga bussresor finns egentligen inga andra hinder idag
dn att skaffa kompetens, fordon, kapital och personal. Till inrikesflygets marknad gors ett
intrdde ldttast via nyoppnade forbindelser som inte kriver tillgang till attraktiva slottider
pa Arlanda.
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Mobilitetshindren dr avsevirda inom jdarnvégstrafiken och inrikesflyget. I realiteten
skyddas savil SJ som SAS fran aggressiva nyintridden av att deras lonsammaste mark-
nader &dr skyddade monopol - SJs 16nsamma linjer och SAS slottider pa Arlanda och
andra storre flygplatser. Dartill har foretagen andra styrkekdllor, t.ex. dger SJ stations-
byggnader och SAS forfogar over ett globalt nét av flyglinjer. Konkurrerande jarnvigs-
foretag dr beroende av tillgangen till delar av SJs resurser och konkurrerande flygbolag
behover ofta sluta interlineavtal med SAS for att kunna erbjuda sina kunder attraktiva

priser.

Produktdifferentiering

Produktdifferentiering finns pa alla tre marknaderna. Flyget har troligen kommit ldngst
vad giller att differentiera flygtjinsten med biljetter i olika prisklasser, bonussystem och
kompletterande tjinster som taxiservice. Busstrafiken har helt nyligen borjat experimen-
tera med produktdifferentiering och har redan tagit fram flera produkter som lagpris- och
snabbussar. Jarnvigens produktdifferentiering dr ckande men beror dn sa linge lika

mycket pa lanseringen av X2000 och investeringarna i bittre banor som pa avreglerin-
gen. Ett betydande antal nya tjanster har emellertid lanserats de senaste aren, t.ex. trafi-
ken pa Svealands- och Milardalsbanorna, den hogre servicenivan i X2000, lagprisresor,

och weekendresor. Alla dessa produktkoncept har utvecklats inom SJ.

Sammantaget har produktdifferentieringen Okat markant. For ldngviga resor kan nu
resendrer vilja mellan olika konstellationer av pris och kvalitet/hastighet - flyg, tdg och
buss. Pa kortare strackor kan resenidrerna vélja mellan olika jarnvagsoperatorer i en del

ldn, t.ex. 1 Jonkopings ldn.
Vertikal och horisontell integration

Inom det langviga bussresandet forekommer egentligen ingen vertikal integration. Fore-
tagen trafikerar busslinjer och siljer biljetter. SAS och SJ kontrollerade tidigare en
mycket stor del av flyg- respektive jirnvigstrafiken. Avregleringarna har medfort att de
delvis fatt ge upp kontrollen av gemensamma resurser och funktioner. SAS kan inte
ldngre ensamt bestimma fordelningen av slottider, SJ skoter inte planeringen av tag tra-
fiken etc. I samband med jdrnvigens omreglering fungerar ldnstrafikhuvudmén och
statens upphandlare som ett nytt led inskjutet mellan kun derna och jirnvigsoperatoren,
med uppgift att se till att utbudet av jarnvégstrafik dr samhillsekonomiskt motiverbart

Hittills har dessa mellanhénder enbart fungerat som kdpare och planerare av trafik.

Aven diversifieringen i transportsektorn ir pi tillbakagang, frimst som en foljd av SJs

avyttring av andra transportverksamheter som Swebus och ASG.
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Tabell 16. Grad av vertikal integration
- operatorernas kontroll 6ver faktorer pa olika marknader

Faktorer Del av transportsektorn
Persontrafik | Persontrafik | Persontrafik | Persontrafik | Godstrafik
langvéga inrikesflyg jarnvag jarnvag jarnvag
buss upphandlad |I6nsa
Insatsvaror
Fordon Ja Ja Ja/nej Ja Ja
Personal Ja Ja Ja Ja Ja
Underhall Ja Ja Ja Ja Ja
Terminaler Ja Nej Ja Ja Ja
Terminaltjanster Nej Nej Ja Ja Ja
Bestdmmande av utbud Ja Ja Nej Ja Ja
Prisséttning Ja Ja Nej Ja Ja
Kvalitet Ja Ja Nej Ja Ja
Marknadsrisk Ja Ja Nej Ja Ja
Trafikutférand Ja Ja Ja Ja Ja
Kundkontakter t.ex. biljetter Ja Ja Nej Ja Ja

Prissattning

Avregleringarna har inneburit att foretagen fatt ritt att sitta priser pa ett friare sitt. Detta

har lett till uppkomsten av en méingd olika biljettyper och till att priserna for en normal-

biljett varierar ar fran ar. Inom flyget och tagtrafiken har priserna pa de dyraste biljetter-

na till affarsresenédrer Okat kraftigt under 90-talet. Samtidigt gar det att hdvda att kvali-

tetsnivan har hojts, med nyare flygplan och bonusresor for flygresendren och X2000 for

tagresendren.

Sammantaget kan vi konstatera att under de senaste aren har flygbiljettpriserna oka

kraftigt, tagbiljettpriserna 6kat en del, medan priserna for langviga bussresor fallit.

Anbudsupphandling och annan upphandlad trafik

Forekomsten av anbudsupphandlad trafik har vésentligt bidragit till konkurrensen inom

jarnvigssektorn och 1 viss utstrickning till nyintraden inom inrikesfly get.

Allianser mellan féretag

Foretagssamarbeten dr kanske den viktigaste handlingsparametern for mindre foretag

som vill konkurrera med de dominerande foretagen SAS, SJ och Swebus. Inom flyget

har samarbetsalliansen runt Skyways lierat sig med SAS. Samarbetet BK Tag, Via GTI

och Go Ahead kom till stand delvis som en reaktion pa SJs aggressiva bekdmpande av
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BK Tag och de krav som stilldes i de stora anbudsupphandlingarna. Svenska Buss har
varit ett samarbete som mojliggjort for manga mindre bussforetag att erbjuda en mer

komplett langviga busstrafik till sina respektive kunder.

Skapande av nya mellanliggande marknader

Vi har ovan konstaterat att busstrafiken inte dr vertikalt integrerad varfor detinte funnits
nagra behov av att bryta upp systemet i manga mindre delmarknader. Bussforetagen be-
hover i1 och for sig koordinera verksamheten vad géller anslutande trafik och bilje for-
sdljning. Beroende pa dessa forhallanden har foretagen utvecklat samarbeten. Inom inri

kesflyget och jarnvédgen har de ledande foretagen tv ngats ge upp vissa verksamheter och

dérmed har det i manga fall skapats nya marknader.

SJ och andra jiarnvédgsoperatorer dr kunder hos Banverket. Mellan A-Train och SJ har
det triffats ett avtal om kostnaden for att slippa av passagerare vid Arlanda. Nir staten
koper tagtrafik sker forhandlingar mellan SJ och konkurrerande operatdrer om kost-
naden for tilltrdde till stationer och hyra av rullande materiel. Service av rullande materie

haller pa att bli en marknad for andra foretag 4n sjédlva operatoren.

Pa flygplatserna finns det numanga ganger konkurrens om de kringtjénster som
tillhandahalls.

Identifikation av olénsamma linjer

Innan avregleringen innebar de olonsamma linjerna inget storre problem for SAS-
Linjeflyg och SJ. Genom forhandlingar med staten kunde de tillskansa sig ekonomisk
eller annan ersittning. Efter avregleringen har de olénsamma linjerna 6ppnat mojligheter
for nyintridande foretag. Pa jarnvigsmarknaden dr nyintrdden forenklade genom att -
operatoren far ekonomisk ersittning for att bedriva o 16nsam trafik. Detta forekommer
endast i ringa utstrackning i inrikesflyget och inte alls for den langvéga busstrafiken (med

undantag for de langlinjer som integrerats i trafikhuvudmaénnens nit).

Samhallsekonomiska effekter

Pa ett overgripande plan verkar for ndrvarande avregleringen av den langvéga buss-
trafiken vara den mest lyckade. Arbetstillfillen skapas, nya busslinjer och bussturer
etableras, priserna gar ner, konkurrensen &r intensiv och bade sma och stora foretag
investerar i bussar och nya linjer. Pa ldngre sikt kan dock den laga prisnivan leda till en
utslagning av foretag. Aven jirnvigens avreglering ser for nirvarande ut att utvecklas pa
ett for samhillet gynnsamt vis. Behovet av subventioner till anbudsupphandlad trafik
minskar, nya foretag har lyckats ta sig in och kan konkurrera med SJ, utbudet okar till

foljd av linshuvudménnens 6kade ekonomiska ansvarstagande, SJ skordar framgangar
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med X2000 och andra snabbtagslinjer, det svenska jarnvigsnitet har upprustats, och SJ
gar med vinst 6ver en konjunkturcykel. Negativt for samhillekonomin ar de stora
kostnader som investeringarna i jarnvédgens infrastruktur inneburit. Flygets avreglering
verkar ddremot inte vara lika framgangsrik som den tedde sig for bara for nagra ar sedan.
Priserna Okar, utbudet och resandet minskar, nyforetagandet har svart att sla sig in pa
attraktiva linjer och kvar i branschen finns tva block, SAS/Skyways och Braathens.

Tabell 17. Sammanfattning av den strukturekonomiska analysen

Analyskomponent Del av transportsektorn
Persontrafik | Persontrafik | Persontrafik | Persontrafik | Godstrafik
langvaga inrikesflyg jarnvéag jarnvag jarnvéag
buss upphandlad |I6nsa
Intradeshinder Mycket laga |Laga THMs upph: | Mycket héga | Ganska
Laga laga
Statens upph:
Ganska hoéga
Mobilitetshinder Mycket laga | Hoga THMs upph: | Mycket héga | Ganska
Laga laga
Statens upph:
Ganska hoéga
Juridiska hinder Nej Ja, fér manga | Nej, men Ja. Statligt Ja. Visst
linjer godkannand | skyddat skydd for
kravs monopol etablerad
trafik
Kostnadsstruktur Nej Ja, rutiner Ja, rutiner Ja, rutiner Ja, rutiner
och och och och
kunskaper kunskaper kunskaper kunskaper
Inkremental tillvaxt Ja Ja Ja, nar Nej, p.g.a. Ja
mdjlig offentliga svarigheter
sektorn ger | att kbpa
tagsatten rulland
materiel
Férekomst av Ja Ja Ja, menien |Okéant Ja
stordriftsférdelar del fall ocksa
-nackdelar
Typ av marknad Oligopol Duopol Anbuds- Monopol Konkurrens
konkurrens
Férekomst av nyintrédden | Ja, i snabb Ja, i snabb Ja, i langsa Nej Ja, i snabb
takt takt takt takt
Hur de nyintrddand Bra Relativt bra, |Bra Inga intrdden | Relativt bra,
féretagen klarar sig men manga men flera
konkurser, konkurser
uppkdp och och ombild-
ombildningar ningar
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Om vi ser pa aktorernas beteende i jarnvigssektorn kan vi notera att politiska overvigan-
den styr mer &n tidigare. Staten finansierar kapacitetsokningar i jarnvédgsnitet, staten och
lokala myndigheter bestammer utbudet av trafik pa olonsamma linjer etc. Prissittningen
har bade blivit mer marknadsorienterad och mer politiskt styrd. Pa lokala och regionala
linjer bestimmer det politiska styret priserna. Pa det kommersiella nétet rader idag fr
prissdttning.

De ekonomiska riskerna har omfordelats 1 jirnvéagstrafiken. SJs andel av det ekonomiska
risktagandet har reducerats och statens risktagande har 6kat. Den privata sektorns risk-
tagande har ocksa okat, liksom de lokala och regionala politiska organens. I gengild har
SJs marknadsmakt minskat men inte alls 1 samma utstrackning som foretagets minskade
relativa risktagande. 1 absoluta tal dr det dock mojligt att foretaget dkat sitt finansiell

risktagande beroende pa investeringar i stationer och ny rullande materiel.

De privata operatorernas egna produktstrategier och marknadsforing blir alltmer seg-
menterad. Olika marknadssegment erbjuds olika priser och olika servicenivaer. Den
offentligt upphandlade trafiken fortsitter att forsoka tillhandahalla en liknande service-

niva for alla kundgrupper.

Marknadsanalys med perspektivet ar 2010

Erfarenheterna fran flygets avreglering, som genomfordes fullt ut tidigare &n jarnvéigens
och den langviga busstrafikens avregleringar, pekar pa att det finns en risk att det
tidigare av staten kontrollerade monopolet ersdtts med ett duopol. Ur samhills-
ekonomisk effektivi tetssynvinkel dr detta olyckligt eftersom ett duopol kontrollerat av
privata foretag i1 regel ger samma vilfiardsforluster som ett monopol. Dessa forluster dr
Overprissittning, bristande utbud, aggressivt beteende mot nyforetagande, hog ge nom-
snittlig vinstniva och i forlingningen mdjligen franvaro av innovationer och ondodi

resursforbrukning.

Nagra omstiandigheter talar for att langviaga buss och persontrafiken pa jarnvig kommer
ga i riktning mot monopol och duopol. 1) redan idag domineras branscherna av ett fore-
tag, 2) det finns stordriftsfordelar i formen av kompetens, tillgang till billigt kapital, moj-
ligheter att bygga ett nit av forbindelser och inkdp och drift av bussar eller tag.

Nagra omstidndigheter som talar mot en sadan utveckling for langviga buss och person-
trafiken pa jarnviag dr de mycketlaga intrddeshindren till bussmarknaden och flera av
jarnvigens olika delmarknader, t.ex. den av ldanshuvudménnen upphandlade trafiken och
nagon man den av staten upphandlade trafiken. Detta gor att det dr svartfor en
monopolist eller ett duopol att kontrol lera marknaderna eftersom de sténdigt hotas av

nyintrddande foretag som forsoker sla sig in med ldgre kostnader eller hdgre serviceniva.
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Om vi kontrasterar erfarenheterna fran inrikesflyget med busstrafiken kan vi notera a
det finns en avgorande skillnad mellan de tva transportgrenarna. Inom flyget har s.k.
grandfather’s rights till slottider inneburit ett svaroverstigligt mobilitetshinder. Denna typ
av mobilitetshinder finns dnnu sa ldnge inte inom busstrafiken. De andra typer av mobili-
tetshinder som vi har identifierat inom inrikesflyget gar formodligen att skapa av fore-
tagen inom busstrafiken - vigra samordning av biljettpriser pa linkade busslinjer, bonus-
system och datoriserade forséljningssystem. Inom persontrafiken pa jarnviag finns dnnu
legala intradeshinder till de 16nsamma linjerna varfor det dr svart att géra en jam forelse
med denna sektor. Denna konkurrensbegriansning dr mycket lik den konkurrensfordel
som SAS har med de garanterade slottiderna for sina in- och utrikeslinjer pa Arlanda. (Vi
kan inom parentes notera att staten verkar gora ett implicit antagande om stordriftsnack-
delar nir den ger dominerande foretag som SAS och SJ sadana hir konkurrensfordelar.
De stora foretagen maste skyddas fran konkurrens for att kunna klara sig mot mindre
foretag. Rimligen borde det vara tvirtom - att de stora foretagen skulle kunna klara sig
utan denna typ av stod. Situationen kompliceras ytterligare av att staten samtidigt ar

dgare till SJ och har en stor aktieposti SAS.)
Med perspektivet ar 2010 kan vi foljaktligen konstatera att det vore fordelaktigt ur kon-

kurrenssynvinkel om mobilitetshindren sénktes eller holls 1aga inom inrikesflyg, person-
trafik pa jarnvidg och langviga busstrafik. De framsta instrument staten har for att till-
godose detta dr att reducera virdet av tidigare monopolritter, grandfather’s rights eller
legala monopol, och att stirka Konkurrensverkets mojligheter till snabbt agerande om
dominerande fOretag reser upp sinaegna strategiska hinder. Speciella strategiska
Overviganden dr knutna till SAS ritt till slottider. Foretaget verkar huvudsakligen pa en
internationell marknad vilket stiller krav pa god tillgang till slottider och nyintrddande
foretag kan tdnkas soka attraktiva slottider for inrikestrafik enbart for att handla med

dem till utlindska bolag intresse rade av internationell trafik.
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Luftfartsverket och Arlanda.
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Delrapport 2:

Rullande materiel pa en avreglerad

jarnvagsmarknad
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Inledning

I denna rapport kommer vi att diskutera hur marknaderna for rullande materiel kommer
att kunna utvecklas pa en avreglerad jarnvigsmarknad, vad avser teknisk utveckling,

prisutveckling och investeringsvolymer. Var undersokning syftar ocksa till att ta reda pa
vilka mojligheter det finns att utveckla effektivare och billigare tag. Rapporten dr upp-

delad i tva avsnitt. I det forsta avsnittet, som handlar om persontag, borjar vi med att
behandla de 16sningar for attfinansi ra nyanskaffning av tdg som diskuteras bland
tagtillverkare och trafikhuvudmén. Dérefter foljer en diskussion av de faktorer som talar
for respektive mot mojligheterna att ta fram nya ochb  gare standardiserade tag. Detta
forsta avsnitt avslutas med en sammanfattande analys. Det andra avsnittet utgor en

motsvarande 6versikt 6ver marknaden for rullande materiel for godstrafik, med fokus pa

de skilda forutsittningarna avseende tillgang till lok jamfort med godsvagnar.

Rullande materiel for persontrafik

Introduktion

Avregleringen av den svenska jarnvigen har fatt stora effekter for vilka aktorer som kan

komma att paverka utformningen av framtidens tag. Den storsta fordndringen ar att alla

trafikhuvudmén med regional tagtrafik direkt har inflytande pa regionaltagens design och
prestanda, men &dven andra aktorer, som finansidrer och branschorganisationen SLTF

(Svenska Lokaltrafikféreningen), deltar 1 denna beslutsprocess.

Det finns for ndrvarande ett stort behov av att anskaffa nya motorvagnstag for att er sitta
dldre materiel och bittre utnyttja det upprustade jarnvigsnitet. Pa flera inter regionala
och regionala linjer, exempelvis i Ostergotland, Pigatgstrafiken i Skéne, i Gote borgs-
regionen, Storstockholm och Milardalen, okar trafiken. Det dr oklart hur stor andel av
de tagsitt som anvinds idag som behover ersittas av ekonomiska eller tekniska skél. SJ
har ca 200 stycken 60-talsvagnar och ca 300 stycken 80-talsvagnar. I princip dr denna
materiel bokforingsmaéssigt avskri ven. SJ har dértill motorvagnstag som X10 och
snabbtag som X2000. Trafikhuvudménnen har cirka 70 Y1:or och 100 X10:or.

Under den tid som SJ var monopolist utvecklades ett omfattande samarbete med ASEA
avseende utveckling av framfor allt nya loktyper. Denna typ av samarbete mellan e
statligt jarnviagsmonopol och ett nationellt storforetag aterfanns i manga europeiska lan-
der. I Frankrike samarbetade SNCF med Alstom, 1 Tyskland samarbetade DB med en
grupp tyska foretag, 1 Storbritannien hade BR egna anldggningar och nira kontakter med
GEC o.s.v.
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Redan under 1980-talet borjade SJ soka kontakter med andra leverantorer én ASEA
Detta skedde t.ex. under upphandlingen av X2000, men dnnu har inte SJ gett nagon stor
order till ndgon annan tagtillverkare under 80- och 90-talen nir ASEA/ABB/ADtranz har
kunnat leverera. FIAT salde 100 Y1:or - ett dieseldrivet motorvagnstag av rélsbusstyp -
till SJ, men da rorde det sig om en tagtyp som overhuvudtaget inte fanns med i ASEA:s
produktprogram. Aven de andra svenska aktorer som idag kan kopa tig har uppvisat en
preferens for ASEA/ABB/ADtranz. Foretaget har under de senaste tio aren vunnit storre
kontrakti Sverige for foljande tagtyper: X2000, X10 (och varianter av denna tagtyp),
Oresundstigen, IC3, en ny generation lok till Malmbanan och en ny generation regio-
naltdg. Under samma period har endast en utldndsk tillverkare vunnit en storre order,
vilket intrdffade nir Alstom via sitt deltagande i1 det vinnande konsortiet for
Arlandabanan kommer att leverera sju motorvagnstag. Den stora fordndring som intraffat
under det senaste artiondet dr att ADtranz moter allt intensivare konkurrens fran andra
leverantorer 1 samband med att tillverkarna av jarnvigsmateriel tidvlar om att vinna
kontrakt for nyanskaffning av tdg. Samtidigt har de av ASEA:s svenska produk-
tionsanlaggningar som ingar i ADtranz borjat konkurrera alltmer utomlands for att vinna

nya order.

Den svenska marknaden for rullande materiel, liksom de danska och norska, kan darfor
sdgas vara dominerade av ADtranz. Avregleringen, som medfort fler typer av kopare in

tidigare, har gett oppningar i form av taginkop i konkurrens och en order till Alstom.

Det idr inte bara efterfragesidan som har foréndrats, utan betydande fordndringar har ock-
sa skett pa utbudssidan. Under de senaste aren har det skett flera stora foretagsuppkop
och foretagssammanslagningar inom jiarnvigsmaterielindustrin (en Oversikt over dessa
ges 1 Bilaga 1). Foretagssammanslagningarna har inneburit att de tidigare nationellt digda
och orienterade foretagen har blivit enheter i multinationella foretagsgrupper. De tva
mest kidnda av dessa foretag dr ADtranz som uppstod efter sammanslagningen av
Daimler Benz och ABBs jarnvégsdivisioner, och GEC Alsthom, numera Alstom. Till att
borja med delades dgandet av dessa tva foretag av moderforetagen men under det
senaste aret har det gemensamma dgandet upplosts. Alstom (tidigare GEC Alsthom) har
borsnoterats och Daimler Benz har kopt ABBs andel av ADtranz. Vid sidan av dessa tva
foretag finns det ndgra andra stora foretag, som Siemens och Bombardier, och nagra

mindre foretag, t.ex. de italienska foretagen Ansaldo och FIAT Ferrovaria.

En viktig anledning till foretagssammanslagningarna har varit de resurskravande utveck-
lingsprojekt, som jarnvigsoperatorerna initierade vid mitten av 60-talet. Snabbtagen &r
de mest uppmirksammade av dessa projekt. Tillverkarna av jirnvigsmateriel tvingades
utveckla ny teknik for att Oka jidrnvigens attraktivitet jamfort med konkurrerande
transportslag och investera i langsiktiga resurskrivande F&U-projekt. I flera linder tog

det mer &@n 20 ar fran projektstart till de forsta kommersiella bestillningarna.
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Om vi blickar framat kan vi fraga oss hur teknikutveckling och priser kommer att utveck-
las nér flera olika aktorer koper in rullande materiel och flera olika internationellt verk-
samma leverantorer offererar sina produkter. Hur kommer efterfragan pa rullande mate-
riel pa en avreglerad marknad fungera ur effektivitets- och innovationshianseende jamfort
med SJ:s upphandling av rullande materiel? Och hur kommer 4gande, kostnader, standar-
disering och teknikutveckling av jirnvidgens rullande materiel paverkas till f6ljd av att
monopolet inom jarnvigssektorn dr under avveckling? For att forsta hur ett framtida
system for upphandling av tag kommer att kunna fungera kan det vara virdefullt att fors

forsta det tidigare systemets sétt att fungera.

Inkép och produktutveckling nar SJ var ensamt jarnvagsféretag

I det tidigare systemet drevs teknikutvecklingen for Sveriges del 1 ndra samarbete mellan
SJ och ASEA (senare ABB och ADtranz). Tillsammans med ASEA/ABB/ADtranz
utvecklade SJ flera mycket framgangsrika tagkoncept - t.ex. Rc-lok som universallok till

gods- och persontagen, pendeltdg som X-10, och snabbtaget X2000.

En mojlig forklaring &r att samarbetet SJ-ASEA under jirnvéigens monopoltid kom att b

sa framgangsrikt att det stingde ute andra foretag och att kontakt rna med andra foretag
forstiarkte preferensen for ASEA. Vid nagra tillfidllen under de senaste decennierna har SJ
strdavat efter att finna nya leverantorer, exempelvis vid inkdpet av de FIAT-byggda Y-
l:orna i slutet av 70-talet, upphandlingen av X2000, och upphandlingen av tagsétten till
Oresundsforbindelsen. Stegvis har ASEA/ABB/ADtranz métt mer och mer konkurrens

frén andra tillverkare.

Yl:orna var rilsbussliknande motorvagnstag som levererades av FIAT. ASEA hade
ingen sadan tagtyp i sitt produktprogram. FIAT byggde totalt mer 4n tusen tagsitt av
denna typ. Dessa motorvagnstag kritiserades redan fran starten for att de inte klarade av
det svenska klimatet och fick efterhand byggas om. Dessa erfarenheter bekréiftade virde

av att ha en svensk leverantor av rullande materiel.

SJ:s utvecklingsavdelning initierade visserligen det svenska snabbtaget X2000, men un-
der storre delen av 70-talet delade SJ och ASEA pa projektet. Ansvaret for projekte

inom SJ flyttades runt och den 1 projektets borjan starkt drivande utvecklingsavdelningen
omorganiserades och forlorade en stor del av sin tekniska kompetens. Nir samarbetet
brots i och med att snabbtaget skulle upphandlas i konkurrens under 1980-talet hade SJ-
sidan svart att bedoma vilken typ av teknisk utveckling man kunde teckna in. I

upphandlingen av X2000 tog det atskilliga ar och flera upphandlingsomgéangar innan
nagot foretag (ASEA) kunde uppfylla en (modifierad) kravspecifikation. Det berodde till
stor del pa att SJ ville bestilla ett unikt tdg med mycket ny teknik - det bru kar ofta
hidvdas att X2000 tekniskt sett var mer nydanande &n den fOrsta generationen TGV.
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Vilka foretag som deltog i upphandlingarna dr fortfarande sekretessbelagt, men tva
foretag var kvar lange ianbudsprocessen. Var hypotes ér att tivlan stod me lan FIAT:s
Pendolino och ASEA:s X2. Det italienska Pendolino, som under upphandlingen var pa
vdg att tas i trafik i Italien, var ett motorvagnstag, men SJ ville ha ett loktag
motorvagnstagsdesign. Loket gjorde att det blev mycket svart att komma ner i en
acceptabel axellast och nidr ingen lyckades med detta slippte SJ pa axellastkravet.
Samarbetet SJ-ASEA éterupptogs nir ASEA (ABB) vunnit anbudsgivningen.

Tabell 18. Relationen SJ och ASEA (ABB) i X2000-projektet

Aktivitet SJ Samarbete SJ-ASEA | ASE
Utredningsarbete Snabbtagsutredningar
Prototyper och tag X10 X2000
X15
X2
Komponentutveckling Lutningsanordningar Mjuk boggie
Marknadsféring till nya Finland
marknader Norge
USA
Kina

I upphandlingen av den rullande materielen till Ore sundsforbindelsen var méanga
leverantorer mycket intresserade av att vinna kontraktet. Tre foretag var med langt fra
1 anbudsprocessen. Alstom var néra att vinna ordern innan ABB/ADtranz kom med en

rejdl prissdnkning.
Upphandling pa en avreglerad marknad

De nyintridande foretagen och organisationerna pa den svenska jarnvigsmarknaden

kommer troligen inte att upphandla rullande materiel pa samma sétt som SJ gjort tidi-
gare. For det forsta har de inte samma historiskt grundade erfarenhet av fordelarna med
att anlita ASEA jamfort med andra tagtillverkare, for det andra dger de nya aktorerna
relativt fa tagsitt och behover inte ta hiansyn till teknisk kompatibilitet mellan olika tag-
typer, for det tredje har de en helt annan och framfor allt mindre organisation @n SJ, och
for det fjarde har reglerna for offentlig upphandling blivit striktare, nagot som for 6vrig
ocksa paverkar SJ:s inkdp. En annan faktor att ta hédnsyn till 4r att samtidigt som kopar-

sidan fragmenteras koncentreras utbudet till nagra fa storforetag.

Efterfragan pa rullande materiel
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De aktorer som har mojligheter att bestidlla och ddarmed paverka utformningen av den
framtida flottan av persontag kan efter avregleringarna delas upp i atminstone sex huvud-
kategorier: 1) enskilda trafikhuvudmin, 2) samverkande trafikhuvudmin, 3) privata
transportforetag som vinner anbudsupphandlingar, 4) privata foretag som plaerar att
starta jarnvagstrafik pa linjer som idag saknar jarnvagstrafik, 5) vagnbolag som kdper in

och hyr ut rullande materiel, och 6) finansiella aktorer som koper in och hyr ut tag.

Kategori 1 och 2: Linstrafikhuvudmiin som kopare av tag

Den vagnpark som lanstrafikhuvudmannen idag forfogar 6ver hérror till stora delar fran
de tidigare SJ-dgda tag som fordes over till trafikhuvudménnen i samband med att dessa
Overtog ansvaret for trafikeringen pa ldnsjarnvégarna 1990. Totalt var det 60 motor vag-
nar av modellen Y-1 och 16 eldrivna tagsitt (X-9 och X-20) som pa detta sitt kom i
trafikhuvudménnens hiander. Flertalet av dessa nidrmar sig slutet av sin livslangd och pa
flera hall i landet dr behovet att kopa in ny rullande materiel akut. En sammanstéllning

over den rullande materiel som trafikhuvudminnen forfogar 6ver aterfinns i Tabell 19.

Nagra ldnstrafikhuvudmén har redan kommit langt i upphandlingen av nya tag. Detta
giller framst X-trafik 1 Givleborgs lian. ADtranz tog hem denna upphandling och ordern
omfattar fem regionala snabbtag av typen Regina, med extra breda vagnskorgar med
plats for fem sittplatser i bredd. Den berdknas vara vird cirka 275  joner kronor
inklusive avtal om underhall i atta ar. Tagen kommer att trafikera strickorna Gévle-
Bollnds-Ljusdal och Gévle-Soderhamn-Hudiksvall och sittas 1 trafik vintern 2000/2001.
Vistmanlands Lokaltrafik (VL) tecknade under 1998 ocksa ett avtal med ADtranz o
kop av det regionala snabbtaget Regina. VL blir deldgare i det vagnbolag som ADtranz
bildat for att dga tagen och hyra ut dem till VL. I bada dessa upphandlingar inkom endast
ett fatal anbud.

Branschorganisationen for trafikhuvudménnen, SLTF, forsoker organisera trafikhuvud-
ménnen 1 ett gemensamt vagnbolag. 1 arbetet har kontakter tagits med staten, samt
MALAB och SJ. SLTF vill girna att ocksé att den nya myndighet som skall ansvara for

statens kop av trafik, Rikstrafiken, kommer med i vagnbolaget pa nagot sitt. Siktet &r
instdllt pa att senast i februari 1999 ha natt fram till en 16sning. En del trafikhuvudmén
uppges hellre se att det blev ett statsbidrag till inkop av nya fordon, men specialdesti-

nerade statsbidrag dr i stort sett avskaffade idag.

Tabell 19: Trafikhuvudmiinnens fordonspark hosten 1998*

Trafikhuvudman Tagtyp Antal |Litt. |Vagnar/ |Tillverkare |Lev. &r |Kommentar
enhet

Storstockholms Motorvagn (el) 94 | X1 2 ASEA 1967-75

Lokaltrafik 50 |X10 2 |ASEA 1983-93

Upplands Lokaltrafik Motorvagn (el) 3 | X10 2 ASEA 1991
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Trafikhuvudman Tagtyp Antal |Litt. |Vagnar/ |Tillverkare |Lev. &r |Kommentar
enhet
Ostgotatrafiken Motorvagn (el) 9 | X14 2 ASEA 1995
Motorvagn (diesel) | 10 | Y1 1 FIAT 1980-81 |Samagda av
Kalmar Lans Trafik
6 | Y2 3 ADtranz 1996 Saméagda av
Kalmar Lans Trafik
Jonkopings Lanstrafik Motorvagn (diesel) | 23 | Y1 1 FIAT 1980-81
Motorvagn (el) 6 | X14 2 ASEA 1994 Samaéagda av Léns-
trafiken Skaraborg
Blekingetrafiken Motorvagn (diesel) 6 |Y2 3 ADtranz 1991-96
Lanstrafiken Kristianstad |Motorvagn (diesel) 2 | Y1 1 FIAT 1979-81
8 |Y2 3 ADtranz 1994-97
Lanstrafiken Malmdéhus  |Motorvagn (el) 23 | X11 2 ASEA 1982-96
Hallandstrafiken Motorvagn (diesel) 2 | Y1 1 FIAT 1980-81
Motorvagn (el) 5 | X9 3 ASEA 1960-63 |Samégda av
Alvsborgstrafiken
Goteborgsregionens Motorvagn (el) 21 | X10 2 ASEA 1985-92
Lokaltrafik/Bohustrafiken 2 | X14 2 ASEA 1995
Lanstrafiken Skaraborg |Motorvagn (diesel) 5 | Y1 1 FIAT 1979-80
Varmlandstrafik Motorvagn (diesel) 9 | Y1 1 FIAT 1979-81
Vastmanlands Lokaltrafik [Motorvagn (el) 1 | X10 2 ASEA ?
2 | X20 4 |ASEA 1956-57
Dalatrafik Motorvagn (diesel) 4 (Y1 1 FIAT 1980-81
X-Trafik Motorvagn (el) 2 | X10 2 ASEA 1990
* Sammanstillningen exkluderar fordon i anvindning pa foljande sparanliggningar:
. Tunnelbanan, Saltjobanan, Roslagsbanan, Nockebybanan och Lidingébanan i Stockholms 14n
. Sparvigen i Goteborg
] Sparvigen i Norrkoping

Bakgrunden till planerna pa ett vagnbolag &r att SLTF och manga trafikhuvudmén hade
malet att som en enad bransch fundera ut en bista 16sning just nu med hinsyn taget till
att man snabbt behover nya fordon, vill ha fungerande konkurrens, vill ge operatdrerna
en bra mojlighet att fa tillgang till fordon, och att operatorer och trafikhuvudmain har ont
om pengar och dérfor har svart att sjdlva finansiera inkdp av nya fordon med en ekono-

misk livsldngd pa 30 ar. Vagnbolagsidén dok upp som den enda mdjliga 1osningen, dir

nagra huvudprinciper dr definitiva men dédr manga detaljer i utformningen kan diskuteras,

exempelvis om Rikstrafiken skall vara med, om SJ skall vara med etc. SL behover for-
modligen inte vara med eftersom det &r stort nog att kopa in och dga sina egna tag. Vissa
bitar i det nuvarande upplidgget maste provas for att se om de dverensstimmer med lagen
om offentlig upphandling.

Den birande tanken bakom vagnbolaget dr att alla trafikhuvudmén, och eventuellt dven
SJ vad giller foretagets egentrafik, skulle dga ett vagnbolag gemensamt som koper in de
fordon som behdvs for den samlade trafiken. Bolaget skall sedan forvalta dessa, hyra ut

dem och ansvara for det tunga underhallet. Alla dgare skall garantera bolaget att man
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atar sig att i 7-10 ar driva en viss mingd trafik i ldnen som kréver ett visst antal fordon.
Vilken operator som kor fordonen (och skoter det litta underhallet) kan variera under
perioden. Forkdmparna for ett vagnbolag hoppas att staten skall bistd med en garanti
som garanterar restvirdet for fordonen, tanken &r att detta inte behdver kosta staten
nagot men att det bidrar till att minska den ekonomiska risken. Podngen &r att om alla
som styr trafikeringen dr med och garanterar atminstone 7 ars behov av fordon, och om
staten stiller upp med en garanti, kommer den finansiella risken att bli sa liten att det gar
att fa en billig finansiering. Forutom den billiga finansieringen hoppas man ocksa kunna
spara pengar genom standardisering av fordonen, mer professionell forvaltning och ett

minskat behov av fordonsreserv.

ADtranz idéer om vagnbolag dr grunden, men bland trafikhuvudménnen ville man inte
knyta upp sig till en enda leverantor, varfor man inte accepterade ADtranz i princip fér-
diga koncept (med fardigskrivna avtal m.m.). Ingenting hindrar dock ADtranz fran att b

den leverantor som vinner en kommande order.

Att okad standardisering skulle kunna ge sidnkta kostnader var kiint sedan tidigare.
ADtranz stora bidrag ar att foretaget visade hur mycket billigare finansiering det gar att
fa niar man samlar alla som styr marknaden via sina upphandlingar av trafik och atar sig

att under en viss period garantera full uthyrning.

Nista steg dr att bestimma hur manga tag som maste kopas och ga igenom hur langt
man kan ga vad giller standardisering av fordonen. Trafikhuvudminnen maste till att
borja med def niera det antal fordon man behdver idag och under de nirmaste aren.

Skulle ndgon plotsligt vilja utoka trafiken far denne kopa fler fordon i efterhand. Men
dagens planerings horisonter dr sa langa att nagra tvira kast knappast kommer att ske.

Trafikhuvudméinnen vet redan vad de behdver de niarmaste aren.

Via vagnbolaget kommer fordelarna med att bestélla fa olika typer av tag bli tydligare.
Det ir lidttare att se vinsterna med standardisering om man sitter i ett gemensamt dgt bo-
lag 4n om var och en agerar sjdlvstandigt. P.g.a. att det pa en del banor krivs diesel och
pa andra eldrift behovs minst tva olika fordon. Det skall finnas utrymme for olika firger,
former ochklddsel och ocksa olika biljettsystem. Kostnadsbesparingen till foljd av
standardisering beréknas till 10-20%.

Varje trafikhuvudmén har idag en person som arbetar med tagforvaltning och forsoker
hélla ritt pa vad det finns for tdg pa marknaden. Ifall av ett gemensamt vagnbolag bildas
skulle dessa arbetsuppgifter Overtas av en centralt anstélld person med specialis kom-
petens. I vagnbolaget skall bl.a. det langsiktiga underhallet skotas, samt tekniskt stod och
uppfoljning av drift och underhall.

Trafikhuvudménnen skulle formellt sett inte 4ga fordonen utan det gor finansierings bola-

gen. Vagnbolaget langleasar fordonen fran de externa finansidrerna och kortuthyr t
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operatorerna. Operatoren skulle med andra ord endast skota trafikeringen samt det litta-
re underhallet. En operatér som hyr fordonen i exempelvis fyra ar bryr sig troligen inte sa
mycket om vad som hidnder med dessa efterat, varfor det tunga underhallet kommer att
ligga hos vagnbolaget som formodligen kommer att kopa in denna tjdnst genom upp-

handling i konkurrens.

Endast trafikering skulle upphandlas av trafikhuvudmin efter bildandet av vagnbolaget,
och en operatdr som vinner en upphandling skulle vara tvungen att hyra den rullande ma-
terielen fran vagnbolaget. Det skulle med andra ord inte vara mojligt att ga in med egna

fordon. Vidare skulle endast operatdrer som vinner trafikavtal med nagon av dgarna a

ha ritt att hyra tag fran vagnbolaget. Ett skél till att vagnbolagsforetridarna girna vill ha
med SJ fran borjan &r att SJ har kraft att annars hitta pa nagot eget och déarigenom skulle
kunna orsaka ett overskott pa fordon i landet. De fordon som SJ &dger redan idag skall

inte heller finnas med 1 bolaget. Tidigare har trafikhuvudmén och SLTF velat skala av SJ
dess tillgangar av gamla fordon och ligga dessa i ett fristdiende vagnbolag. Nu har man
dndrat uppfattning och det dr dessutom mindre aktuellt nu eftersom alla trafikhuvudmén

behover nya fordon.

Efter 7-10 ar riknar man med att virdet pa fordonen har blivit lagre och da forblir risken

fortsatt lag dven om trafikhuvudmin inte lingre kan garantera full uthyrning. Priset for
att hyra den rullande materielen kommer ocksa att kunna vara liagre nir fordonen blivit
dldre, varfor vagnbolagets fordon fortfarande kommer att vara ett konkurrenskraftigt

alternativ dven om andra aktorer trader in.

For vagnbolaget dr det viktigt att ha en garanti om full uthyrning av fordonen. En garanti
gor att det blir billigt att finansiera fordonen. Bolaget i sig kommer att ha ett aktiekapital

som inte dr sérskilt storti forhallande till hur mycket kapital det svéljer. Flera av de funk-
tioner som det ansvarar for kommer inte att goras iegen regi: tungt underhall kom mer
att upphandlas, finansieringen kommer att upphandlas, kanske dven vissa finan sie-
ringstjinster och forvaltningstjinster. Vagnbolaget i sig skall inte vara en stor myndighet,
utan kanske bara ha en eller nagra fa heltidsanstillda. Podngen ar att via bolaget forena

privata intressenter med investeringsvilligt kapital med de aktorer (trafikhuvudmén och
staten) som kan paverka bolagets riskniva. Bolaget blir dirmed endast ett medel for att f

dessa aktOrer att motas.

Det offentliga dgandet &r inte ett mal i sig med ett trafikhuvudmannazgt vagnbolag. De
ar snarare ett sitt att fa nagot att hinda. Foresprakarna menar att trafikhuvudménnen
egentligen inte skall behdva dga fordon alls, utan kunna lata operatorerna dga fordonen.
Men da riskerar man att endast en eller ett par stora aktorer kan lamna anbud. Vill man
ha bra konkurrens nidr man upphandlar tagtrafik maste man i dagens ldge kunna erbjuda

fordon. En viktig tanke bakom vagnbolaget 4r att kunna erbjuda alla aktorer samma moj-
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ligheter att fa tillgang till fordon. I framtiden kanske bara finansieringsbolag skoter vagn-

bolaget och inte trafikhuvudménnen.

1999 presenterades en offentlig utredning om vagnbolagsidén.®” I denna forordas bildan-
det av ett av staten och trafikhuvudménnen gemensamigt vagnbolag, som ocksa skulle
forfoga over den del av SJs rullande materiel som anvénds 1 upphandlad trafik. Behovet
av en statlig garanti ifragasitts i utredningen, eftersom flera langivare menat att goda

finansieringsvillkor dnda skulle vara mojliga att fa till stand.

Kategori 3 och 4: Privata transportforetag som kopare av tag

Det finns for ndrvarande inte sa manga exempel pa privata jarnvigsoperatorer som dger
eller kommer att dga rullande materiel. Tagen till Arlandabanan ar ett exempel och vissa

trafikhuvudmén begir in anbud som inkluderar att operatoren dger taget.

Tagen till Arlandabanan utgors av sju tagsitt utvecklade fran brittiska motorvagnstag
men specialdesignade for projektet. Tagsitten omfattar totalt 28 vagnar. Sex av de sju
tagen dgs av Nordbanken Finans, det sjunde dger den blivande operatoren A-train. Tagen
ar anpassade efter den banprofil som finns pa Arlandabanan, de tél inte speciellt starka
stigningar. Avtalet med staten innehaller ganska fa kravparametrar avseende fordonen -
de handlar om hastighet, acceleration och energiforbrukning, samt allmidnna krav fran
Banverket och Jarnvigsinspektionen. Tagen har direktinsteg och har inga nivaskillnader
inne i eller mellan vagnarna. De maste kunna ga minst 160 km/h och har en toppfart o
200 km/h. Den hoga topphastigheten och en relativt snabb acceleration stédllde stora krav
pa tagens utformning. Alstom loste detta genom att hoja golvnivan for att fa plats med
motorer och annan utrustning. Detta resulterade i att Arlandabanan fick bygga hogre
plattformar 4n vad som finns 1 det Ovriga jirnvéigsnitet. Om foretaget skulle vilja borja
trafikera andra linjer finns egentligen bara majligheten att kora tagen till Uppsala om en
plattform anpassas till tagens krav. Ett visentligt krav rorde sjdlva banan (i kombination
med hastigheten pa tagen). Den skall klara 16-18 tag per timme i vardera riktningen. Om

banan bara skulle klara 15 tag/timme maste A-Train sldppa en slot till en annan operatdr.

Virmlandstrafik dr ute ien upphandling av trafikering dir operatoren ocksa skall till-
handahalla nya fordon. Virmlandstrafik har dnnu inte avslutat upphandlingen. Enlig
uppgift har avgorandet i denna upphandling forsenats eftersom dgarna (kommuner och

landsting) tyckte att buden som kom in var for dyra.

Annu har inga bestillningar pé persontag lagts av foretag som planerar att ta 6ver trafik.

Pa strickan Goteborg-Malmé planerar det vinnande konsortiet, dir BK Tag, Via GTI

850U 1999:87
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och Go Ahead Group ingér, att anvinda X2000-tag inhyrda fran SJ. Om konsortie

lyckas vinna ett kontrakt med lang 16ptid skulle det kunna kopa in egna snabbtag.

Kategori 5 och 6: Finansiella aktorer eller tagtillverkare som dgare av persontag
via t.ex. vagnbolag

Det verkar for ndrvarande inte troligt att banker och andra finansiella aktorer, eller for
den delen tagtillverkare, kommer att dga tdg for uthyrning till operatorer. Tillverkarna
hjdlper redan idag till med att ordna leasingavtal och att ata sig flerariga serviceuppdrag
och verkar inte vilja 6ka sitt risktagande. Finansieringsbolagen deltar gérna med finan-
siering via leasingavtal men vill inte Oka sitt 4gande ytterligare. SLTF har kontaktat
finansieringsbolag for att hora om det finns ettintresse att finansiera kop av fordon.
Pengar finns men det saknas intresse att ga in och kopa 100 fordon nidr man bara kan
hoppas att det gar att hyra ut dem. Det skulle bli for dyrt p.g.a. risken. Om trafik-
huvudminnen gar samman blir det daremot tillrickligt sidkert for en finansidr, sa a

denne kan erbjuda en lag finansieringskostnad.

Vagnbolag bestaende av flera olika intressenter som inte dr direkt involverade i jdrn-
végstrafiken verkar inte heller vara en trolig 16sning beroende pa den stora ekonomiska

risken.

Utbudet av rullande materiel

P4 utbudssidan dominerar nagra fi stora tigtillverkare. An si linge fortsitter dessa fore-

tag att i huvudsak vinna order pa sina tidigare hemmamarknader. Eftersom dagens tag-
tillverkare bestar av tidigare fristdende foretag fran olika linder betyder det att varje
foretag har flera hemmamarknader. ADtranz hemmamarknader &r t.ex. Sverige, Dan-
mark, Storbritannien, Tyskland och Schweiz. Néagra betydande inbrytningar pa nya
marknader har intriffat de senaste dren. Alstom har lyckats exportera sina TGV-tag till
flera linder, FIAT har vunnit nagra mindre kontrakt for sina snabbtag med lutning och
har triffat avtal om en bestillning av 50 tag fran brittiska Virgin Rail till West Coas

Trains.

Enligt uppgifter fran tillverkare medfor flera omstiandigheter att det pa senare ar blivit
billigare att kopa nya tag. Standardisering och modulisering ger ldgre tillverkningskost-
nader och intensiv konkurrens mellan en grupp foretag med en produktionskapacitet

storre &n efterfragan pressar priserna.

De flesta tagtillverkare hidvdar att konkurrensen for niarvarande dr vildigt hard och att
dagens laga prisniva inte &dr hallbar pa lingre sikt. Orsakerna till den intensifierade kon-
kurrensen dr avregleringen i storsta allménhet i Europa och de tyska statsjdrnvédgarnas
(DB) upphandlingar 1 konkurrens, vilka brutit upp de tidigare avtalade leveransvillkoren

med en grupp tyska tillverkare. Genom stora samtida inkOp uppgavs exempelvis DB ha
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kunnat sénka sina inkopspriser med 30-40%. Den intensiva konkurrensen far for nér-
varande tva betydelsefulla konsekvenser for tillverkarna - de gar med otillricklig vinst
och de kommer att tvingas rationalisera. Forutom Alstom gar de flesta av de stora jarn-
vigsmaterieltillverkarna med forlust eller med alltfor lag vinst. De stora foretagen,
ADtranz, Alstom, Siemens m.fl. har 1 stor utstrackning vunnit marknadsandelar genom
att kopa upp mindre och storre konkurrenter. Detta har fatt till resultat att trots att

manga foretag forsvunnit har manga av de uppkopta foretagens produktionsenheter

overlevt. Det finns foljaktligen ett behov av att oka effektiviteten och vinna stor drifts-

fordelar inom tagtillverkningen.

I viss utstrickning har omorganiseringen inom foretagen hittills bromsats av att de upp-
kopta produktionsanldggningarna har burit med sig en unik kompetens som varit efter-
fragad pa lokala marknader. Gradvis héller nu de tidigare foretagens tagtyper pa att er-

sdttas med nya tag som skall gélla 6ver hela organisationen.

Hos ADtranz ser det nya plattformsorienterade produktprogrammet ut pa foljande sitt:
Det finns sju olika plattformar inriktade pa olika produkter, dér en plattform bestar av
chassi, maskineri, och de ingaende delsystemen. Plattformstinkandet dr dnnu sa pass nytt
att ADtranz 1 borjan av 1999 inte har fiardiga produkter forutom ett diesellok. Nya
leveranser som Gardemoentiget och Oresundstiget gér inte direkt att placera in bland de
sju plattformarna, dven om Gardemoentaget har varit en viktig foregangare till
CRUSARIS. Intressantast for inkopen av regionaltag dr de bada plattformarna avsedda
for lokal respektive regional trafik. Plattformen CRUSARIS forefaller kunna anpassas
for olika korgbredder, ldngder och golvhdjder och har déarfor en potential att kunna

viljas som enhetslosning for den svenska persontrafiken.

De ovriga plattformarna avser t.ex. ett regionaltdg (Regina), ett lokal- och regionaltag
med lagt insteg, ett ellok, och ett system for att transportera manga manniskor en kort
stracka (people mover system). Ansvaret for flera av plattformarna finns 1 det svenska

bolaget beroende pa att det tidigt borjade konstruera hela tag.

Alstom har ett liknande produktprogram som ocksa utgar fran ett plattformstinkande. I

det franska bolaget finns tva tag som skulle kunna passa for svensk regionaltagtrafik -

TER dieseldrivet motorvagnstag och TER eldrivet motorvagnstag. Topphastigheten for
dessa tag dr 200 km/t en variant med korglutning har 220 km/t i topphastighet. Ett lang-
sammare tag for kortare resor #r en dubbeldickare med lok i ena dnden. Alsto

tillverkar bl.a. de nya tagen till Gatwicklinjen.

Aven om ett tig #r standardiserat med vissa komponenter och prestanda sé krivs det en-
ligt tillverkarna lokal anpassning. For tag till den svenska marknaden driver komfortkrav
framst passagerarutrymme och handikappanpassning och isolering mot det kalla klimate

upp tillverkningskostnaderna. Enligt uppgifter skall det for danska forhallanden designa-
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de IC3-taget ha modifierats for att klara det marginellt sémre vinterklimatet i Blekinge
och Skane jaimfort med Danmark. Andra specifika forhallanden som driver upp kos na-
derna i Sverige for taginkop dr det svenska krocktestet med en rigid cylinder och

behovet av mjuka boggies for minskat rilsslitage.

Enligt uppgifter fran ADtranz och Alstom krévs det en minsta orderstorlek om 25-30 tag
for att komma ned pa en lag kostnadsniva. I en del fall dr det mojligt for ett mindre
foretag att trots en liten bestillning fa ett nistan lika lagt pris som ett stort foretag. T.ex.
kan ett litet foretag om det &r villigt att avsta fran storre modifieringar av en tagtyp i till-
verkning fa kopa firre dn tio tag eller lokomotiv till 1agt pris. I ADtranz produktprogram
finns idag ett diesellok som gar att bestilla styckvis. Vi kan ocksa konstatera att flera
mindre order pa den svenska marknaden har tagits av ADtranz och Alstom de senaste
aren. Alstom tillverkar sju specialtillverkade tag till Arlandabanan, ADtranz tillverkar
farre dn tio tag ndr de far bestéllningar av trafikhuvudménnen pa den nya generationen
regionaltag. De storsta bestdllningarna i Norden de senaste dren omfattar mellan 15 och
30 tag eller lok: 16 tdg av forsta generationen av nya snabbtag till Norge
(Gardemoentégen), 18 lok till Malmbanan och 27 tag till Oresundsforbindelsen.

Varken Gardemoentigen eller Oresundstigen var speciellt billiga jimfort med andra
moderna tag. Som framgar av tabell 20 och bilaga 2 dr Gardemoentaget det dyraste av
alla tdg som bestillts de senaste aren, med avseende pa kostnaden per vagn, och
Oresundstaget ir ett ritt s& dyrt tg. Det som gjort dessa tég dyra ir att de skiljer sig sa
mycket frén tidigare tig. Oresundstigen ser ut som IC3 om vi ser till teckningar av tiget
men det dr bara fronten som &r snarlik. Tagen dr dyra bl.a. beroende pa krav pa laggolv i
en del av taget, och dubbla strom- och signal system. Priset blev dnda relativt lagt, bl.a.
tack vare en mycket intensiv konkurrens mellan tva till tre konkurrerande foretag och ett
genomtinkt utnyttjande av vagnarnas golvyta. I Gardemoen upphandlingen métte
ADtranz mindre konkurrens och NSB ville ha ett acce lerationsstarkt tdg med hog
komfort. ADtranz hade ett konkurrensforsprang i denna upphandling tack vare
erfarenheterna fran utvecklingen av X2000. Gardemoentaget har isin tur kommit att

paverka utformningen av CRUSARIS-plattformen.

Nagot som diskuteras dr om det dr mojligt att bygga tag med en kortare teknisk livslangd
eftersom det nu finns forvintningar om detta pa koparsidan. Denna idé verkar dock int

tilltala tillverkarna, eftersom de hoga farter som tagen (vagnskorgen) konstrueras for
kréaver stabila konstruktioner som da automatiskt far en lang livslingd. Givetvis kan

tagen byggas om efterhand for att mota andra marknadskrav.

ADtranz kommer formodligen fortsdtta att vara marknadsledande i Norden. De pris-
skillnader som finns mellan de bestillningar foretaget vinner 1 Sverige, Norge och Dan-
mark, jamfort med tagbestillningar i Frankrike, beror dels paatt i de nordiska
bestéllningarna dr utvecklingsarbetet inkluderat i priset medan de franska TGV-tagen
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(tillverkade av GEC Alsthom) 1 stor utstrdckning var u vecklade for statliga pengar inom
SNCF, dels pa de kostnadsdrivande krav som finns pa de nordiska marknaderna. Det
finns foljaktligen billigare tag att kopa ute i Europa men dessa tag kanske inte skulle
passa utan stora och kostnadskrdvande modifieringar. Tabell 20 utgor en forteckning
over de flesta viktiga tagbestéllningar som gjorts under perioden 1992-98. Tabellen
innehaller uppgifter om fran vilket land kparen kommer som bestillt taget, hur manga
tag och vagnar som bestillts, tagens topphastighet (om denna uppgift finns till gdnglig)
och kostnaden per vagn uttryckt i miljoner svenska kronor. En mer fullstindig version av
samma tabell aterfinns som Bilaga 2 i rapporten. Sammanstillningen dr huvudsakligen

baserad pa uppgifter hamtade fran International Railway Journal.

Tabell 20 &r inte helt enkel att uttolka beroende pa att det inte finns ett entydigt samband
mellan kostnad per vagn och hastighet eller orderstorlek. Vi har dérfor i tva diagram
(Bilaga 3 och 4) studerat hur kostnaden per vagn forhaller sig till tigens topphastighet
respektive ordersummans storlek. Av dessa tva diagram framgar att ju fortare ett tag gar
desto mer kostar det mer per vagn och att ju stérre ordersumman dr desto mer kostar
tagen per vagn. Den forsta iakttagelsen verkar rimlig men inte den andra. Hur kan de
komma sig att en storre order ger en hogre genomsnittlig kostnad @n en mindre? Av
tabell 20 framgar att en del av for klaringen dr att hoghastighetstag eller snabbtag viger
tungt i gruppen stora order, en annan delforklaring dr att de flesta tag verkar kost
ungefir lika mycket per vagn. En stor delav t gen &r ocksa klustrade i prisintervallet 12-
17 miljoner kronor per vagn. De allra billigaste tagen dr lokaltdg, medan Gardemoen-
taget &r ett exceptionellt dyrt tdg - det kostar néstan 40 procent mer dn det nést dyrast
taget. Andra forklaringar till att en del tag &r dyrare &n snarlika tag &r att de &r utrustade
med mer in ett elsystem eller signalsystem. Nagra tagbestéllningar har dragit fordel av
statligt forskningsstod, t.ex. de TGV som kops och till stor del detaljbestdims av SNCF.
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Tabell 20: Bestillningar av motorvagnstag eller liknande 1992-98

(sorterade efter pris per vagn)

Land Antal tag eller | Vagnar per tdg | Ordersumma | Topphastighet | Pris per vagn
motsvarande (km/h) (milj. kr)
Belgien 80 2 USD 151,2 120 7,56
Finland 16 1 UsD 18,7 120 9,35
Storbritannien 6 3 GBP 15 10,83
Storbritannien 21 2 GBP 36 11,14
Storbritannien 14 3-4 GBP 40 160 11,79
Storbritannien 27 2-3 GBP 64 160 11,90
Danmark 23 4 USD 140 180 12,17
Frankrike 83 1 FFR 732 140 12,35
Australien 12 3 UsSD 57,6 140 12,80
Tyskland 30 1 USD 49,4 13,17
Norge 36 4 USD 237,7 13,21
Australien 20 4 USD 133,2 13,32
Ungern 1 4 USD 6,8m 13,60
Tyskland 15 1 DM 45 13,80
Danmark 13 2 DKR 300 140 13,85
Sverige 18 2 SEK 500 160 13,89
Schweiz 24 7 SFR 500 14,88
Spanien 10 3 UsD 57 220 15,20
Belgien 120 3 USD 706 15,69
Storbritannien 41 3 GBP 150 15,85
Holland 53 2 UsD 212 140 16,00
Frankrike 105 2 USD 420 160 16,00
Sverige + Danmark 27 3 SEK 1300 180 16,05
Tyskland 50 10 USD 1030 330 16,48
Norge 11 2 USD 46,4 140 16,87
Storbritannien 55 7 GBP 500 225 16,88
Tyskland 189 1 DM 700 17,04
Frankrike 1 8 USD 20,1 300 20,10
Storbritannien 8 8 GBP 100 160 20,31
Finland 2 6 UsSD 32 220 21,33
Frankrike 76 2 FFR 2326 140 21,42
Spanien 8 7 USD 150 270 21,43
Tyskland 60 8 USD 1320 280 22,00
Italien 30 8-9 uUsD 771,7 300 23,76
Holland 6 8 USD 143 330 23,83
Holland 81 2-3 USD 622,7 23,84
Tjeckien 10 7 USD 227,5 26,00
Tjeckien 10 2-3 USD 86 26,47
Norge 16 3 USD 223 220 37,17
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Utvecklandet av billigare tag

Under senare ar har det diskuterats mycket om det gér att tillverka billigare tag som dnda
kan mota konkurrensen fran 1agprisflyg, bil och buss. Tagen behover vara snabba for a
tidsméssigt kunna konkurrera med flyget och billiga 1 inkdp och drift for att vara kost

nadsmissigt attraktiva jimfort med bil och buss.

Inom EG pagar ett omfattande arbete med standardisering av komponenter och system.
For en tagtillverkare vore det fordelaktigt om det fanns europeiska standarder eftersom
mindre hénsyn skulle behova tas till olikheter mellan linderna och det skulle bli billigare
att anpassa ett befintligt tag till en ny marknad. Hittills har ingen standard blivit accep-
terad som har gett nagon storre effekt for tagtillverkarna. Detta beror pa att det ar
mycket komplicerat att finna gemensamma standarder som ir forenliga med de tidigare
nationella standarderna. Nagra av de omraden dir standarder diskuteras dr elsystem,
vagnskoppel, signalsystem, och stromavtagare. Mest forhoppningar knyts till franta-
gandet av ett gemensamt europeiskt signalsystem. Fordelarna med ett sadant vore att
persontag och godstag da mycket friare och billigare skulle kunna kora pa olika
nationella ndt. Detfinns emellertid betydande svarigheter med att infora ett pan-
europeiskt system: a) det kommer att kriva mycket stora investeringar, b) introduktionen
av det nya systemet kommer att vara svar att koordinera eftersom det under lang tid ska
samexistera med &dldre system, c¢) nationell prestige spelar roll eftersom olika linder vill
se sin 10sning genomford, och d) ldndernas investeringsplaner dr inte koordinerade - en
del lander vill satsa pa ett nytt och bittre signalsystem redan innan den nya standarden ar
faststalld.

Vi berorde i det tidigare avsnittet tagtillverkarnas interna arbete med att standardisera
komponenter och att reducera antalet tagtyper genom ett system med plattformar. Pa
detta sitt kan foretagen uppna stordriftsfordelar isin interna verksamhet. Vivet dnnu
inte hur stora kostnadsbesparingar som kan uppnas pa detta sitt eftersom det finns fa
exempel pa sddana tdg. Enligt SJ blev Oresundstdgen visentligt billigare att kopa och
trafikera tack vare att fler sittplatser sattes in i tagsitten och att ADtranz kunde borja
tillimpa sitt nya plattformstankande. Av vart statistiska material framgar att storre
produktionsserier ger ligre kostnader, t.ex. d&r TGV-tagen inte speciellt dyra trots sina
hoga prestanda. (Detta skrivet @ven om hénsyn tas till att SNCF bekostar en stor del av
tagens F&U.)

Det existerar ocksa krafter som motverkar utvecklandet och tillverkningen av billigare

och mer effektiva tag: a) avregleringen leder till att de statliga jarnvagsforvaltningarna
skér ner sina forskningsavdelningar, vilket medfor att tillverkarna far ta ett storre ansvar
for utvecklingen av nya tag, b) den tekniska livslingden #r lingre @n den ekonomiska

livsldngden for de flesta tag, vilket medfor att det finns en reserv av lok och vagnar so
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kan konkurrera i pris jamfort med nya tag, c) dagens nytillverkade motorvagnstag har
vissa fordelar jamfort med lokdragna traditionella tdg men &r principiellt sett mer

komplicerade att tillverka och dérfor dyrare i inkop, d) en av loktagens storsta fordelar &r
att de kan anvéndas for att ta i ansprak i stort sett alla existerande vagnar och darfor
klara av extrema trafiktoppar som jul, pask, midsommar, etc., €¢) moderna motorvagnstag
stiller 6kade krav pa jamviagsnitet och en 6kad anviandning av sadana tag kan leda till

krav pa ytterligare investeringari jarnviagsnétet.

En faktor som forsvarar standardisering dr alla de unika krav som varje tagkopare vill
stilla. Enligt uppgift fran en tillverkare dr dock dagens tagkopare mindre intresserade av
unika tekniska krav och mer intresserade av att tagen skall ha vissa for resenirerna att-

raktiva prestanda. Detta forenklar utvecklingsarbetet for tillverkaren och gor det enklare

att standardisera tagen.

Tag till halva priset

I detta avsnitt kommer vi redogora for och diskutera de slutsatser kring konceptet “’tag
till halva priset”, som en grupp forskare vid KTH har arbetat fram. KTH-forskarna utgar

fran att det finns flera olika sitt att gora kostnaden per tagresendr billigare for opera-
toren. En halvering av priset kan uppnas genom att bade reducera kostnaderna for en

tagstol i ett tagsitt och genom att oka efterfragan pa jarnvagsresor.

De viktigaste designparametrarna som ger ldgre kostnader for tagtrafik &r: a) tag upp-
byggda kring motorvagnar som kan koras i olika konstellationer och med vagnskoppel
som enkelt och snabbt kan av- och tillkopplas, b) flexibel inredning sa att tagen kan an-
vindas for olika trafikuppgifter under vardagar och helger, c) fler sittplatser per
kvadratmeter golvyta, d) bredare tag sa att det gar in fem stolar i bredd, e) snabbare och
accelerationsstarkare tag med topphastighet pa 200-250 km/h, f) liagre energiférbrukning
med atermatande elektrisk broms, ldgre vikt och reducerat luftmotstand, och g) stan-
dardisering av komponenter. Dirtill antas att teknisk utveckling kommer att ge 20-25%

ldttare tag.

Enligt KTH-rapporten “Effektiva tagsystem for framtida persontrafik” ger effektivare
teknik 16% lagre kostnader dn dagens teknik rdknat per vagn, standardisering och
stordriftsfordelar ger en besparing om 18% jamfort med idag, medan standard h6jning
(korglutning, 6kad korgbredd mm) Okar kostnaderna med 22%. Total kostnaden per
sittplats antas bli 105.000-117.000 kronor vilket dr hélften av dagens motorvagnstag
med topphastighet 160 km/h. Ett tvavagnstag med totalt 190 sittplatser ger en kostnad
per vagn pa drygt 10 miljoner kronor d.v.s. mer dn 30% billigare @n dagens billigaste
snabbtag i vart statistiska material (se tabell 20).
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Kalkylen har nagra nyckelpunkter. Genom att tagen gar snabbare kan de trafikera fler
tagkilometer per dag och ge kortare restider som Okar attraktiviteten att resa med
jarnvédg. Enligt rapporten kan tagsystemet effektiviseras med 35% och den 6kade attrak-
tiviteten ge 30% fler passagerare. Detta ger sammantaget en halvering av kostnaden for

de nya tagen jamfort med dagens mest konkurrenskraftiga motorvagnstag.

KTH-gruppens rapporter och forskning dr framtidsvisioner som i storre eller mindre ut-
strackning baseras pa optimistiska berdkningar av kostnads- och teknikutveckling. Det
finns nagra tveksamheter i kalkylerna. For det forsta antas att det gar att sédnka biljett-
priserna med cirka 20% tack vare de effektivare tagen. Detta antagande tar emellertid
inte hinsyn till att sjilva tagtrafiken inte omfattar hela den kostnadsmassa som skall
tidckas av biljettintdkterna. Det finns egentligen inga skél alls att anta att all annan jédrn-
vigsverksamhet kommer bli lika mycket effektivare som de nya snabbare tagen jamfor
med dagens tag. Det vore for att kunna gora en sadan bedomning vardefullt att fa en pre-
cisering av sjilva tagtrafikens andel av en jarnvigsoperators totalkostnader. For det
andra dr det langtifran sikert att en allmin teknisk utveckling kommer att kunna ge de
kostnadssdankningar som antyds. Under de senaste decennierna har jarnvigen, jamfor
med annan industri, dragit fa fordelar av den allminna tekniska utvecklingen. For att
Okad utstrackning kunna appropriera ny teknik kridvs formodligen stora fordndringar
det totala jiarnvégssystemets kultur. En faktor som talar for att forskarnas kalkyler &r
alltfor pessimistiska dr att de inte soker bedoma om extra mycket resande kan vinnas
tack vare att vissa troskelvirden underskrids och att jarnvédgsnitet som helhet bittre kan

forflytta mianniskor ver langa avstand.

En annan komplikation &r att ett alternativkostnadsresonemang saknas helt. De nya t gen
jamfors huvudsakligen med dagens loktag som om de vore inforskaffade vid samm

tidpunkt som de nya tagen. For SJ eller en annan operator som dgare till loktagen dr den
relevanta kostnaden for trafikering med dessa tag deras restvirde och inte inkops kostna-
den for nya sddana tdg. Via ombyggnader och annat kan dessa tag sdkert anvéindas i 10-
20 ar till och bli svara konkurrenter till nya béttre och snabbare tag enbart genom en agg-
ressiv prissittning. For trafikhuvudménnen finns inte riktigt samma problem efterso

manga av deras tag inte gar att anvianda sa manga ar till.

Analys och slutsatser

Det finns flera potentiella fordelar med det nya systemet med fler potentiella kbpare av
tag: a) den rullande materielen kan i 6kad utstrackning anpassas till lokala och regional
forhallanden samtidigt som tagens teknik standardiseras, b) bestillningar av ny materie
kan goras nir den befintliga materielens ekonomiska livslingd &r over, c) de olika opera-
torerna och koparna kommer att stilla manga olika krav pa tagtillverkarna vilket gor a

de tvingas sOka nya losningar, d.v.s. det finns mojligheter till teknisk utveckling, och d)
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fler foretag an ADtranz kommer att forsoka silja tag pa den svenska marknaden vilket

kan ge ldgre priser.

Det finns ocksa nackdelar med manga kopare av rullande materiel: a) bestillningarna kan

vara alltfor sma for att motivera tillverkarna att utveckla ny teknik och erbjuda attraktiva

priser, en minsta orderstorlek om 20-30 tag har ndmnts, b) stordriftsfordelar kan ga for-

lorade om orderna sprids ut over tiden pa manga tillverkare, eller pa manga olika

utforanden av snarlika tdg, och c) underhallet av den rul lande materielen kan bli mer

specialiserat och darfor dyrare.

Tabell 21. En jimforelse av nagra olika modeller for kop av nya persontag

Parameter Képare
Enskilda Federation Privata Privata Tagtillverkare | Vagnbolag agt
THM av THMvia |foretag, féretag, ny av finansiella
vagnbolag anbud linjer aktorer
Kapitalstyrka | Liten Stor Liten Liten till stor | Stor Stor
Specifika krav | Anpassning Samordning | Méjlighet att [ Mdjlighet att | Léften av ope- | Loéften av THM
till lokala av en storr kopa fa tag képa fa tdg |ratorer attd att tagen an-
forhallanden | bestéallning eller hyra in eller hyrain | anvander ta- vands i trafik
tag tag gen. Langa under en langr
kontraktstider | tidsperiod.
Fordelar Samma in- Samma in- Flexibilitet Flexibilitet Finansiering Finansiering
stans be- stans be- Inkrementala | Inkrementala | SKOts helt via | skots helt via
stammer stammer forandringar | férandringar kapitalmark- kapitalmark-
kvalitet och kvalitet och Py Y naden naden
RO o mdjliga moéjliga
skoter inkdp | skoter inkdp
av tag av tag
Nackdelar Skattebeta- Skattebeta- Omojligt att Omojligt att | Inflexibelt Inflexibelt
larna star fér | larna star for | képa tgg pa képa tgg PA | |aser fast tek- | Laser fast tek-
dgn ekqno- dgn ekqno- fjetta satt fjetta satt niken under niken under 15-
miska risken | miska risken |idag idag 15-20 &r 20 ar
Motverkar Bristande lo- | Bristand
standarder kal anpass- lokal anpass-
ning ning

Ingen av inkopsmodellerna (med avseende pa vilken aktor som gor inkdpen) ér i alla av-

seenden Gverldgsen de andra tinkbara modellerna for taganskaffning. Den stora fordelen

med att nyintridande privata foretag och eventuellt dven enstaka linshuvudmin koper

sin egen rullande materiel &r att vi i en framtid kan fa fungerande andrahandsmarknader

och mojligheter att snabbt byta fordon om det dr onskvirt. Den avgdérande nackdelen

med denna 16sning dr att det for en enskild operator kan bli prohibitivt dyrt att kopa och

dyrt att finansiera tagkopen. Det finns idag ingen svensk andrahandsmarknad, svenska

standarder omojliggor billiga inkOp av begagnade tdg fran utlandet och tillverkarna

uppger att de tar mycket mer betalt per tdg vid mindre bestdllningar. Enligt vart

statistiska material dr det emellertid mojligt att tagtillverkarna dverdriver kostnaderna for

att tillverka nagra fa tag. Vid atminstone tva olika situationer borde tagtillverkare vara
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intresserade av att sélja fa tag till lagt pris: 1) ndr de vill in pa en ny marknad eller v
lansera en ny tagtyp, och 2) nidr en kopare kan ligga en mindre bestéllning i direkt

anslutning till en storre bestéllning av samma tagtyp.

Den stora fordelen med samordning av taginkdpen via federationer, vagnbolag eller lik-
nande &r att det 4r mojligt att snabbt inforskaffa tag. Nackdelen &r att vi idag fattar e
beslut som far aterverkningar under 15-20 ar. Vill vi dndra dgandeformen eller tekniken
under de niarmaste tio aren kan det bli mycket kostsamt. Dessa inlasningseffekter har man
forsokt ta hinsyn till 1 trafikhuvudménnens planerade vagnbolag. Kontrakten skall initialt
gilla 7-10 ar nédr den ekonomiska risken dr som storst och dgandet av vagnbolaget kan
andras pa sikt.

En problemstillning som dr nidra knuten till att manga olika organisationer kan kopa in
rullande materiel, dr aktorernas mojligheter att koordinera sig sa att de bade kan vinna
fordelar av att stélla unika krav och fa laga priser och underhallskostnader till foljd av
stordriftsfordelar. Nara kopplad till detta #r fragan om nagra steg redan har tagits for a
koordinera inkdpen och i vilken utstrickning som lagstiftningen medger langtgaende
samarbeten. Om exempelvis ett vagnbolag dger tagen kommer detta foretag att fa en
dominerande stéllning pa denna marknad. Om vagnbolaget d4gs av samverkande trafik-
huvudmin som stipulerar att dessa tdg anvidnds i den anbudsupphandlade trafiken kan
EU:s konkurrensregler medfora ett problem — det skulle kunna bli en parallell till ICA:s

problem med centraliserade inkopsfunktioner och tvingande avtal med ICA-handlare.
Infor framtiden finns det nagra hot som bor papekas:

a) Under de senaste tio aren har utldndska tillverkare varit mer aktiva pa den svenska

jarnviagsmarknaden och formodligen bidragit till en ldgre prisniva, vilket syns tydligast i
priset for Oresundstigen. For nirvarande verkar ADtranz vinna alla nya intressanta order
och dven ha ett forsprang i utvecklingen av nya motorvagnstag anpassade till de nodiska
marknadernas krav. Om tag enbart kops fran ADtranz kommer andra t verkare att sluta
bearbeta den svenska marknaden och ADtranz blir utan konkur rens. I vart statistiska
material dr det uppenbart att nir en bestédllare som NSB kommer med véldigt detaljerade
krav som bara ett foretag kan tillgodose sa blir priset vildigt hogt. En liknande situa ion
kan uppkomma om det uppstar en efterfrigan pa breda tdg i Sverige utan att andra

lander foljer med. Trots modultinkande m.m. kommer sadana tag bli en special produkt

som f3 tillverkare kommer kunna offerera.

b) Om trafikhuvudménnens vagnbolag snabbt bestiller manga nya regionaltdg kommer
det innebira en fastlasning av teknologin och tagens attraktivitet kommer forbli relativ
stabil under manga ar. Genomfors dessa bestillningar kommer det att vara mycket svart

att stegvis utveckla nya och bittre tag pa det sitt som KTH-forskarna hoppas.
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c) Ett hot somocksa dr en mojlighet dr SJ:s reserv av loktdg. Tack vare att de dr

avskrivna ochi relativt gott skick kan de bli svara konkurrenter for nya motorvagnstag.

Nagra synpunkter pa fér- och nackdelarna med att nya operatédrer pa sikt ockséa

kan aga fordon

1. Det kan vara svart att veta hur efterfragan fordndras nir trafiken forbattras. Nar
Milarbanan och Svealandsbanan startade sin trafik hade SJ inte inforskaffat tillrdcklig
med modern rullande materiel men kunde &nda starta trafiken. Erfarenheterna fran de
forsta manaderna gjorde det mojligt att bittre bedoma hur manga nya tag som behovdes.

Aven introduktionen av X2000 gjordes gradvis med hogre turtithet och fler linjer.

2. Det blir mer komplicerat att skriva heltickande kontrakt om linshuvudménnen dger
tagen jamfort med om operatorerna dger tagen. I kontrakten maste da dven ingd punkter
om skotsel av den rullande materielen, och om slitage. Hypotetiskt kan operatorer spara
in stora kostnader om de minskar pa underhllet. Ager operatorerna tdg och vagnar har

de all anledning att skota dem pa bésta stt.

3. En andrahandsmarknad {6r rullande materiel bor kunna véxa fram 1 Europa. Jarnvags-
inspektionen har i nagra fall hdavdat att utlandsk utrustning inte far anvindas i Sverige
men pa en avreglerad marknad kan detta bli en ohdllbar standpunkt givet EU-regler om
fri rorlighet och utvecklandet av allt fler EU-standarder inom jarnvagsomradet. (Dértill dr
det onekligen sa att Jirnvigsinspektionens regler borde ses 6ver. Myndigheten &r vialdigt
kompetent 1 arbetet med att soka minimera antalet olyckor, men har varit mindre skicklig
vad giller reducering av skadorna om en olycka intrdffar. Hir kan regler for hur
inredningen utformas vara av stor betydelse, nagot som hittills verkar ha forbisetts.
X2000-tagens restaurangvagnar har exempelvis fyrkantiga metallbord, och de nya
jarnvagsvagnarna fran 80-talet rymmer en méngd glas- och tridetaljer och stora fonster. I
kontrast till detta star bilindustrins konsekventa arbete med att reducera forekomsten av

vassa kanter och material som splittras i samband med bilolyckor.)

4. Det uppstod en ny praxis 1 Jonkopings ldn 1 samband med att BSM vann den senast
lanstagsupphandlingen och da fick ritt att basera sin offert pa att foretaget fick tillgang
till SJ:s underhallsfunktion i regionen. Liknande avtal bor kunna tecknas om anvidndande

av overflodig kapaciteti de konkurrerande foretagens rullande materiel.

5. Om operatorerna dger den rullande materielen blir den framtida jarnvédgs marknaden
mer marknadslik och lanshuvudminnen kan Overlata ytterligare en funktion till de kon-
kurrerande foretagen. Dessa foretag far ocksa en storre del av kostnaderna a
konkurrera med och ioch med att de koper rullande materiel visar foretagen si
"commitment” (engagemang) till jirnvdgssektorn. For att inte utestinga nyintrddande

foretag kan ocksa interimslosningar utvecklas. Exempelvis kan ett foretag som lovar att
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investera i ny ru lande materiel om det vinner ett anbud i sin tur skota trafiken pa anna
sidtt under en begrinsad period. Foretaget kan t.ex. trafikera linjen med buss under en

kortare period eller i sin tur kopa trafiken fran ett annat foretag.

Rullande materiel for godstrafik

Introduktion

Vi kommer i detta avsnitt att behandla hur marknaderna for godstrafikens rullande
materiel fungerar. P4 dessa marknader &r flera olika aktorer verksamma: gods-
transportkopare, SJ, utlindska operatorer, nystartade svenska jarnvéagsoperatorer och
vagnbolag som hyr ut godsvagnar och organiserar godstransporter. Det presenterade
materialet baseras huvudsakligen pa intervjuer med representanter for dessa olika

aktoOrer.

Franvaron av kop av ny rullande materiel for godstransporter under 90-talet begrinsar
delvis vara mojligheter att uttala oss om hur dessa marknader fungerar. Vad giller inkop
av nya lok har enbart en storre order tecknats de senaste tio aren - LKAB:s avtal med
ADtranz om kop av 18 nya lok for MTAB:s malmtransporter. Det har inte heller skett
sarskilt manga ink6p av godsvagnar de senaste aren, men det finns en forvintan om att

nya vagnar kommer att kopas in for att ersétta dldre och utsliten materiel.

Eftersom det finns manga overlappande relationer mellan transportkopare, vagnu hyrare
och jarnvédgsoperatorer ges forst en Oversiktlig beskrivning av marknaden for gods-
transporter pa jarnvig, dess aktorer och deras inbordes relationer ur ett svenskt
perspektiv. Direfter redovisas hur aktorerna pa jarnvigsgodsmarknaden bedomer e
godstags kostnadsstruktur. Detta f6ljs av redogorelser for inkop, dgande och kontroll av
godslok respektive godsvagnar samt trender pa de olika de marknaderna. Avsnittet
avslutas med nagra slutsatser om hur dagens situation paverkar jdrnvigsoperatorernas

mojligheter att konkurrera pa jamlika villkor.

Aktorer, relationer och transporttyper

Fyra huvudtyper av aktorer kan identifieras pa marknaden for godstransporter pa jarn-
vig: 1) transportkOparna, 2) jirnvégsoperatdrerna som utfor transporterna med hjélp av
(oftast) egna lok och egna eller inhyrda godsvagnar, 3) vagnbolagen som hyr ut vagnar

till transportkdpare och jarnvigsoperatorer, och 4) tillverkarna av rullande materiel.

Behoven av godstransporter kan delas upp 1 kortare transporter inom ett foretags
fabriksgrindar, mer eller mindre langviga inrikes transporter samt utrikestransporter.

Godstagen kan antingen vara vagnslaster eller heltdag. Vagnslaster innebér att ett stor
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antal vagnar med flera olika avsdndare och slutdestinationer samlas i ett gemensamt tag,
déar vagnarna sedan far kors och tvirs tills de alla har natt sina respektive slutdest na-
tioner. Med heltag menas att endast en transportkOpares varor, och ett storre anta
vagnar, kors hela strickan. Vad som #r pa vig bort helt dr ocksa att ha med godsvagnar
persontag eftersom det leder till hastighetsnedséttning. SJ Express ér det enda som ater-
finns av denna typ idag, men da handlar det om expressgods. Medan en del transport
uppdrag dr sdsongsbetonade och bara varar kortare perioder, ingas ofta flerariga avtal

mellan de stora transportkdparna och jarnvéigsoperatorerna.

Transportkoparna i Sverige domineras av de stora foretagen inom basnéringarna stal,
skog och papper, eftersom deras transporter omfattar bade stora volymer och langa
strackor. De stora foretagen star for en mycket stor del (kanske 90%) av den total

produktionen, och det mesta gar pa export.

For att kunna erbjuda transportlosningar som passar for de exporterande foretagen
samarbetar de europeiska jarnvigsforvaltningarna. Direkttag kors fran Sverige via
grianserna bade till Frankrike, Italien och Tyskland. Ansvaret och transporten pa
respektive stricka handhas av jirnvédgsforvaltningen 1 respektive land. Samma rullande
materiel (vagnar) anvinds hela vigen och gar sedan tillbaka. Ibland kan de &terlastas.
Genom avtal mellan forvaltningarna clearas kostnaderna for transpor terna. Alla lidnder 1

Europa utom t.ex. Spanien, Portugal, Finland och Ryssland har samma sparvidd.

Det gar att urskilja tva trender for transporterna i Europa: 1) de blir alltmer gréns-
Overskridande, och 2) transporter av hogvirdigt gods okar (industrin har tillverkning pa
en ort och forséljning pa en annan, vilket ger langa och manga transporter med fiardiga
varor). Man pratar ocksa om freight freeways inomEU och det kan hinda att SJ i
framtiden sjdlva kommer att kunna kora exempelvis hela strickan Borldnge-Milano. Men

dn sa linge dr det endast en onskan.

For svenskt vidkommande &dr SJ, med sin godstransportdivision SJ Gods, den alltjamt
dominerande transportdren av godstransporter pa jarnvig, savél inom Sverige som for
det gods som gér pa export. SJ Gods ér formellt uppdelat i tva avdelningar, som arbetar
ndra samarbete med varandra: Forsdljning & Logistik, samt Produktion. Sedan véren
1998 har alla SJ-koncernens foretag med anknytning till godstransporter samlats under
en gemensam samarbetsorganisation kallad SJ Cargo Group. Chef for hela SJ Cargo
Group ér divisionschefen hos SJ Gods, Christer Beijbom. De ingaende foretagen ska
dven fortsdttningsvis vara sjilvstindiga enheter, men skall tillsammans kunna erbjuda
transportlosningar fran dorr till dorr. Den senaste satsningen dr det som kallas Green

Cargo, som skall sta for miljovinliga totallosningar.
De av SJ heldgda bolag som ingar i SJ Cargo Group Ar:
e Rail Combi
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e Svelast
e Combi Trans

e Nordisk Transport Rail

o TGOJ
e Ringborgs
e Scanrail

Combi Trans och Nordisk Transport Rail dr rena forsiljningsorganisationer, som séljer
transporter 1 Europa och Virlden. Det dr foretag som kan ségas ha speditorsroller. TGOJ
ar en i forhallande till SJ forvanansvirt sjélvstindig jarnvagsoperator som atminstone vid
nagra tillfillen kan sidgas ha konkurrerat med SJ Gods om en del transportuppdrag. Fore-
taget 4r ocksd verksamt i reparationer och ombyggnation av jirnvigsmateriel.*®
Ringborgs och Scanfreight dr mindre bolag. Ringborgs sysslar med import och hantering

av exempelvis hingande kldder, medan Scanfreight (1 Goteborg) arbetar med containrar.
De bolag som ocksa ingér i SJ Cargo Group men dér SJ endast dger 50% ér:

e SveRail Italia

e Hansa Rail

e Nordwaggon

SveRail Italia och Hansa Rail dr forsdljningsbolag som skots gemensamt med italienare
respektive tyskar. Nordwaggon é&r ett vagnbolag som hyr ut godsvagnar. Det &gs till
50% av SJ och till 50% av Electrolux.

For att inte riskera att satsningen pa SJ Cargo Group skall uppfattas som ett brott mo

det politiskt uttalade malet att SJ skall fokusera pa jarnvégstransporter, podngterar man
att jirnvigen dr basen i verksamheten. Det skall inte vara tal om att kora lastbil hela va-
gen. Svelasts uppgift dr framst att forsla gods fran icke jamviagsknutna kunder till termi-
naler, d.v.s. nértransporter snarare dn fjdrrtransporter. Dir Svelast inte sjdlva har tack-
ning koper de in biltransporter fran andra leverantorer. SJ Cargo Group skall nu kunna
lamna ett totalpris till kunden for hela transporten. Det har varit svart tidigare, da SJ
Gods bara kunde ta emot godslast dédr den kunde lastas over till jarnvdgsvagnar och

sedan transporterade dessa dit sparet tog slut och ndgon annan tog vid.

LKAB ir ett i Sverige unikt exempel pa ett foretag som utnyttjar mojligheten att tillgo-

dose sitt stora behov av godstransporter pa jarnvag genom att kora dem i egen regi. Se-

% TGOJ stér for Trafikaktiebolaget Gringesberg Oxelosunds Jiarnvigar. Foretaget dgdes tidigare av Gringesbergs-
bolaget och korde malm fran Gréngesberg till Oxelosund. Nir SSAB bil dades kring 1980 tog man dver TGOJ. Efter
nagra ar fick SJ kopa TGOJ for 1 krona, under forutsittning att SSAB betalade forlusten i TGOJ under 5 ar.
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dan 1996 sker det via dotterbolaget Malmtrafik AB som &dgs av LKAB till 51% och av
SJ och NSB med 24,5% vardera. Att inte fler foretag valt ett sadant uppldgg (eller ens
hotar med att gora det) forklaras av SJ Gods med att de stora bolagen inte dr ett dugg
intresserade av att kora tag. Det enda de &r intresserade av &r att fa ivdg sina transporter
pa jarnvig till ett rimligt marknadspris och med en hog kvalitet. Trenden gar dessutom
mot att exempelvis SJ Gods tar ansvar for en storre del av kundernas logistikkedja dn
tidigare. Det foljer med nodvindighet av de krav som kommit pa senare tid med exem-
pelvis just in time-transporter och att forbrukarna inte vill ha nagra lager. All internvéx-
ling som de fem stora foretagen 1 Borldnge-regionen tidigare skott sjdlva inom grindarna

ar idag ute pa entreprenad till SJ Gods.

De Ovriga jarnvigsoperatorer som dr verksamma pa godstransportmarknaden i Sverige
ar privatdgda och har alla startat sin verksamhet under 90-talet. De kan delas in i tva hu-
vudgrupper: 1) de foretag som framst verkar som matarbolag till SJ eller pa annat sitt
arbetar 1 nira samarbete med SJ, och 2) de foretag som konkurrerar direkt med SJ o
transportkdparnas transportuppdrag. Till de forstnimnda ridknas exempelvis Woxna
Express/Orsatag, Tagakeriet, Skovde Karlsborgs Jarnvdag och Shortline Vist. Till de
senare raknas BSM Jarnvig, BK Tag och Inlandsgods.

Kostnadsstrukturen for en godstagstransport

Nedan anger vi tre olika uppskattningar av vad det kostar att transportera en godsvagn.
Vad giller prisséttningen har vi inte kunnat fa fram helt samstimmiga uppgifter. Detta
kan bero pa att allt fler transporter kops upp i konkurrens och att priset for en viss

transport inte lingre bestdms av en pa forhand faststélld taxa.

En Europa-transport kostar 20-25.000 kronor per vagn och vagnskostnaden utgor 30-
40% av totalkostnaden. Man madste betrakta taget i dess helhet eftersom loket &r det
dyraste, 2/3 av hela tigkostnaden ligger i loket, om man kor med dldre vagnar. A

vagnarna nya star dessa for cirka 40% av transportkostnaden.

Kostnadsmassans fordelning for att trafikera ett godstag paverkas ocksa av om taget gar
1 nationell eller internationell trafik. For Europa-transporterna bedomer exempelvi
Stora att en transport kan kosta ca 20.000 kr. Da utgor vagnskostnaden 8.000 kr d.v.s.
ca 40%. Resten utgors av kostnaden for dragning av SJ. For inrikestransporter dr
kostnaden ca 6.000 kr, varav vagnskostnaden &dr 1.600 kr, d.v.s. drygt 30%.

Enligt Nordwaggon dr vagnandelen cirka 15% i ett tig med 15-20 vagnar (d.v.s. om
nagon koper en vagntransport och sjdlv star for vagnen dras 15% av priset av - s.k.
privatvagnsavdrag). Vagnavdraget kan variera fran 15-30%. Om man skall skicka nagot
mellan Sverige och Italien kostar det ca 25.000 kronor for en vagn och transporten.

Debiteringen skedde historiskt 1 ton, men numera debiteras per vagn. En modern vagn
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som kan ta mer ger kunden ett ldgre styckpris pa de varor som skickas (det dr totalvikten

som riknas och dagens vagnar &r lidtta och kan ta jamforelsevis storre volymer).

Var intervjuperson pa Volvo kunde inte uppge hur stor del av godstransportkostnaderna
som beror pa kostnader for rullande materiel. Priserna pa vagnar och lok uppfattades

vara stabila eller sakta pa vig ner. Han menade att en framtida mer utvecklad konkurrens
mellan fler jirnvigsoperatdrer kommer att ha storre betydelse for transportpriserna for
foretag som Volvo édn de flesta andra faktorer. Konkurrens mellan olika vagnbolag har

funnits linge.

Lok

Olika lok anvinds for godstrafik jimfort med persontrafik. Godstagsloken dr anpassade
for att dra tunga laster, medan persontagsloken skall kunna ga snabbt. Skillnaderna okar
mer och mer mellan lok med olika anviandningsomraden. Det sker knappt nagon n pro-
duktion av ellok for godstransporter 1 Europa idag och de som tillverkas dr dyra, 20-30
miljoner kr styck. Det kan ocksa kréivas tva ars framforhallning for att kopa nya lok. Det
finns tillverkare 1 Tyskland, exempelvis Siemens som gor ellok respektive duolok. Duo-

loken fungerar dock daligt for svenska forhallanden.

I Europa sneglar man en del mot USA, for dér finns det en del nytillverkning och nytén-
kande nér det géller hjulaxlar etc. Jamforbara loktillverkare 1 USA har byggt upp en mo-
dellpark av lok. Koparna av lok 1 USA krédver namligen att tillverkaren har lok att visa
upp. Det kan vara skal med olika motorer och hytter etc. att vélja bland beroende pa vad
lokkOparen Onskar. Det dr en stor skillnad mot Europa dir koparen bestiller ett ellok

och forst da borjar man bygga nagot utifran kundens kravspecifikationer.

Den dominerande dgaren av lok 1 Sverige dr SJ Gods, som har alla olika typer av lok
(tabell 22). Huruvida loken i sin helhet verkligen dgs av SJ Gods eller inte dr nagot oklar
men man forfogar sjilva 6ver all den rullande materiel som man behdver och betraktar
materielen som sin egen. Totalt handlar det om 6ver 165 ellok for godstransporter och
ett 100-tal diesellok i olika storlekar. De senare anvinds som taglok pa banor som inte dr

elektrifierade, men ocksa for terminaltjanst och vaxlingstjénst.

Nya lok riknar inte SJ Gods med att behova investera i under den niarmaste 10-15-ars-
perioden. De Rc-lok som finns skall fortsétta att anvdndas. Rc-loken ér fortfarande gans-
ka bra (och byggs ocksa om) for de forutsittningar som rader. De kan exempelvis Litt

sammankopplas och trippelkopplas och bedoms ha en livsldngd atminstone till ar 2010.

Atminstone ett 40-tal industrier i Sverige forfogar 6ver egna lokomotorer, d.v.s. diesel-
drivna vixlingslok. LKAB och SSAB ir viktiga exempel. Transportkoparna har annars
mindre u striackning #n tidigare egna vixlingslok. De lok som manga foretag hade forut

har skrotats efter att ha blivit for gamla. Volvo dger ett gammalt draglok for rangering
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innanfor fabriksgrindarna men det dr ocksa allt. SJ Gods kor ddrmed allt oftare med egen
materiel ocksa innanfor grindarna hos flera foretag. En utveckling som inleddes for ca
fem ar sedan &r att vixlingsloken blir radiostyrda. Idag ar samtliga SJ Gods vixlingslok

radiostyrda. Da kan de koras med betydligt mindre resurser dn lok som kréver lokforare.

Tabell 22. Agare av lok for godstransporter

Féretag Antal lok/lokomotorer
totalt varav eldrivna
SJ God ca 265 165
MTAB 72 62
TGOJ 63 30
Privata operatérer 47
Transportképare ? ?

Nist storste dgare av lok dar Malmtrafik AB, f6ljt av SJ:s dotterbolag TGOJ (tabell 22).
En detaljerad sammanstéllning 6ver antalet lok och loktyper hos de privata godsope ra-
torerna i Sverige aterfinns i tabell 23. Dessa lok dr i regel 30-40 ar ga 1la diesellok och ar
antingen inhyrda eller kopta pa andrahandsmarknaden. SJ och DSB dominerar som f.d.
dgare till de lok som idag &dgs av de privata operatorerna, medan det 4r TGOJ som
framfor andra har svarat for uthyrningen av lok - och da i forsta hand ellok som annars ar

mycket sillsynta hos de privata operatorerna.
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Tabell 23: Privata svenska tagoperatorers fordonspark

Tagoperatér |Fordonstyp |Nr [Litt |Tillverkare Tillv ar |Inkopt |Tidigare agare*
BK Tag Ellok 804 |Da |ASEA/MV 1952 Inhyrd |Shortline Vast/SJ
825 |Ma |ASEA/VM 1953 Inhyrd | TGOJ/SJ
887 |Da ASEA/VM/NH/MV  |1955 Inhyrd |Shortline Vast/SJ
Diesellok 229 |T43 |[NH 1962 feb 95 |SJ
252 |T43 |[NH 1963 feb 95 |SJ
254 |T43 |[NH 1963 feb 95 |SJ
294 |Tc NH 1969 sep 94 |BV/SJ
Lokomotorer |1 Z43 |KVAB 1960 mar 97 |Sydtag/SJ
333 |Z43 |KMV 1954 maj 92 |BV/SJ
478 |Z43 |KVAB 1960 ? BV/SJ
648 |Z67 |NH 19577 1999 |BV/SJ
Motorvagnar |[1275 |Y1 FIAT 1979 1999 SJ
(dieseldrivna) |1300 |Y1 FIAT 1979 1999 |SJ
1320 (Y1 FIAT 1979 1999 |SJ
1321 (Y1 FIAT 1979 1999 |SJ
1331 [YF1 |FIAT 1979 1999 |SJ
1358 (Y1 FIAT 1979 1999 |SJ
BSM Jarnvag |Ellok 833 |Ma |ASEA/VM 1954 Inhyrd |TGOJ/SJ
Diesellok 1012 [TMX |NH 1961 aug 97 |BSX/DSB
1024 | TMX [NH 1961 aug 97 |BSX/DSB
1042 |TMX [NH 1962 aug 97 |BSX/DSB
1111 |TMY |NH 1956 aug 97 |BSX/DSB
? |T43 |NH 1962-3 |Inhyrd |TGOJ/SJ
Lokomotorer (417 |Z64 |KHD 1957 1996 |Sydtag/SJ
Reservdelslok {1027 [MX [NH 1961 aug 97 [BSX/DSB
1141 MY NH 1958 aug 97 |BSX/DSB
Inlandsgods  |Ellok 882 |Ma |ASEA/VM 1955 Inhyrd |TGOJ/SJ
Diesellok 101 |TMY |NH 1956 Inhyrd |Tagakeriet/DSB
103 [TMY [NH 1956 Inhyrd |Tagakeriet/DSB
Orsatag Diesellok 1016 [TMX [NH ? Inhyrd ?
Lokomotorer |648 |Z67 |[NH 19577 Inhyrd |BK Tag/BV/SJ
649 (zZ67 |[NH 1957/81 |Inhyrd |Woxna Express/SJ
Shortline Vast |Ellok 804 |Da  |ASEA/MV 1952 maj 97 |SJ
887 |Da ASEA/VM/NH/MV  |1955 maj 97 |SJ
903 |Da ASEA/NM/NH/MV (1955 jan95 |SJ
941 |Da ASEAVM/NH/MV  |1957 nov 97 |KJmf/SJ
Diesellok 83 |T21 |MaK 1957 dec 93 |SJ
105 [T21 ([MaK 1958 dec 93 |SJ
250 |T43 |[NH 1963 jun 94 |SJ
Lokomotorer (388 |Z64 |KHD 1956 jun94 |SJ
412 |Z64 |KHD 1957 jun94 |SJ
519 |Z65 |KVAB 1963 jan 95 |SJ
Reservdelslok |69 |T21 [MaK 1955 jun94 |SJ
111 [T21 [MaK 1958 okt 96 |SJ
SKJ Lokomotorer (583 |Z65 |KVAB 1967 Inhyrd | TGOJ/SJ
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Tagoperatér |Fordonstyp |Nr [Litt |Tillverkare Tillv ar |Inkoépt |Tidigare agare*
Tagakeriet Diesellok 101 [TMY [NH 1956 dec 93 |DSB

102 (TMY [NH 1957 dec 93 |DSB

103 [TMY [NH 1956 dec 93 |DSB

104 (TMX [NH 1961 feb 95 |DSB

105 (TMY [NH 1956 aug 96 |DSB

253 |T43 |[NH 1963 jun 95 |SJ

Lokomotorer (201 |Z1 KHD 1955 aug 94 [TGOJ

202 |Z65 |KVAB 1965 jan 94 |SJ

203 |Z65 |KVAB 1963 dec 93 |SJ

204 |Z65 |KVAB 1966 mar 94 |SJ

205 |Z65 |KVAB 1962 jun94 |SJ

206 |Z65 |KVAB 1967 apr95 |SJ

207 |Z67 |NH 1957 aug 96 |Dalatag/SJ

208 |Z65 |KVAB 1965 maj 97 |Stora Billerud

516 |Z65 |KVAB 1963 dec 97 |SJ (avstalld)

Reservdelslok |245 [T43 |NH 1962 nov 96 |SJ

543 |Z65 |KVAB 1964 nov 96 |SJ

572 |Z65 |KVAB 1966 jun 94 |SJ

1118 (MY [NH 1956 feb 96 |DSB
Woxna Lokomotorer |614 |Z66 |KVAB 1973 Inhyrd |SJ
Express 621 |Z67 |KMV/G 1957/78 |Inhyrd |SJ

649 |Z67 |NH 1957/81 |jun 94 |SJ

* Det forsta féretagsnamnet anger senaste &gare, det andra nést senaste o.s.v. Fér de inhyrda
fordonen anger forsta féretagsnamnet vem som &r uthyrare.

Ett exempel pa ett foretag som hittills klarat sitt behov av ellok genom att hyra fran
TGOJ dr BSM Jarnvag. Eftersom TGOJ dr ett dotterbolag till SJ har TGOJ dock va rit
tvunget att forsvara sin uthyrning genom att ta ut vildigt ho ga priser, och kan dirmed
ldmna ett visst Overskott till SJ. Enligt vissa uppgifter betalar BSM 6ver 50% mer for att
hyra gamla ellok fran TGOJ jamfort med vad exempelvis Banverket betalar nér man hyr
Rc-lok fran SJ. P4 BSM har man dock varit tvungna att acceptera det pris TGOJ begiir,

eftersom alternativet hade varit att ligga ner affédren.

Samarbetet med TGOJ for tillhandhavande av lok var en foljd av att bade TGOJ och
BSM var inblandade i arbeten at Banverket. TGOJ hyrde ut lok, BSM tillhandaho
forarna och gemensamt gjorde man pa sa sitt en bra affir. I samband med detta fragade
man fran BSM om det var mojligt att skriva ett ramavtal med inneborden att TGOJ
skulle forse BSM med dragkraft. P& TGOJ kunde man vid den hir tiden inte se nagra
hinder for det. Att komma ihag &r att detta hinde nagra ar innan det blev tal om en av-
reglering av godstransporter. Att BSM skulle kora slipers och makadam at Banverket
med hjilp av TGOJ:s lok betraktades inte som sérskilt utmanande. Niar sedan avreglerin-

gen av jarnvigens godstrafikmarknad kom 1996, kunde BSM hiévda att man hade detta
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ramavtal och det blev ocksa littare for TGOJ att gentemot SJ forsvara samarbetet med
BSM med hinvisning till att man var ”tvungen att folja avtalet”. Ramavtalet tar upp vilka
fordon somanvinds, vilka forsdk ringsvillkor som giller o.s.v., men ger inga
begrdansningar vad giller anvindningen av dragkraften till vissa afférer eller gods typer.
Detta har inneburit en klar fordel for BSM och 16st upp den avgdrande knut som

tillgangen till dragfordon annars utgor.

BSM ser det som ett problem att man inte har nagon mdajlighet att gora reinvesteri gar
ndr man hyr lok. ABB Financial Services gjorde en berikning &t BSM som visade a
man skulle kunna kopa nya lok och skriva av dem pa bara 20 ar och @nda ha av sevirt
lagre lokkostnader @n vad man nu betalar i hyra for lok som &r byggda i borjan pa 1950-
talet. Finns det da nagra nya lok att kopa for en liten operator? Fram till viren 1998 har
svaret pa den fragan varit nej. BSM har (delvis i samarbete med BSX innan det foretage
lamnade marknaden) vint sig till alla tillverkare och begirt att fa offerter, men de har
sagt nej. Fran ABB:s sida negligerades man totalt. Enligt BSM dr ABB:s resonemang a
en liten operator maste vara kostnadseffektiv och &r dérfor inte beredd att betala 20-25
miljoner for ettlok. Dessutom kan en mindre operator som kdpare vara forknip pad med
stora risker. Statliga eller kommunala pengar kan man diaremot lita pa, och de offentliga
koparna dr kanske heller inte alla ganger lika fokuserade pa priset. Percy Barnevik har
enligt uppgift hela tiden varit negativt instdlld mot en fragmentisering av koparna av
jarnvagslok. Av vikt i sammanhanget dr ocksa de traditionellt starka banden mellan ABB
och SJ. Varen 1998 skedde dock en plotslig fordandring i ABB:s attityd. Samma dag som
SJs nye generaldirektor Daniel Johannesson skickade ut sitt policy-brev om att SJ 1
framtiden kanske bara skulle ha en marknadsandel pa 70%, da ringer man fran ABB i
Sverige och vill triffa BSM tilkammans med ABB-folk fran Schweiz som tillverkar lok.

Man pastar sig inte ha varit medveten forut om BSMs uttryckta vilja att kopa lok.

For ett foretag som BSM innebir givetvis ett lokkop ett stort ekonomiskt atagande, men
sa linge foretaget har kontrakt pa godstransporter sa anser man att det inte dr nagra
problem att fa finansidrer. Ett problem dr dock att avtalstiderna dr sa korta for tillfzllet.
De maste forldngas till minst fem ar for att man skall kunna ga in i uppdraget med hyrda
lok och sedan vixla Over till egna lok nér dessa ir tillverkade. Man kan inte heller kopa

enbart ert lok, utan alltid minst tre, for att kunna skota underhall och ha reserv kapacitet.

Aven om ABB nu verkar vara villigt att silja lok #ven till mindre operatorer, menar man
pa BSM att ett kop av nya lok inte nodvéndigtvis dr det vettigaste att gora just nu. SJs
nye generaldirektor gjorde varen 1998 ett uttalande med inneborden att om SJ har lok

over skall de siljas eller hyras ut. Blir detta verklighet skulle BSMs investering i1 nya lok
istdllet kunna innebdra att foretaget far en konkurrens nackdel jamfort med andra
operatorer. Enligt BSM framgar det tydligt av SJs arsredovi ningar att SJs anvéndning

av ellok har sjunkit, men SJ har hittills alltid hdvdat att det inte finns nagra lok Gver nér
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BSM skriver och fragar om lok. Eftersom det &r BSMs asikt att det finns lok dver hos
SJ, och det nu kommer dessa nya signaler om uthy ning av dverkapacitet, vill BSM for
tillfdllet avvakta med lokkop. Enligt uppgifter fran SJ Gods i oktober 1998 giller dock
fortfarande att SJ inte har ndgra moderna ellok (d.v.s. Rc-lok) att hyra ut. For den typen
av materiel rader brist dven hos SJ, och som ndmnts tidigare planeras inga nyinkop de

narmaste aren.

Det bor poédngteras att BSM faktiskt har blivit erbjudet att hyradiesellok fran SJ. Det har
dock aldrig blivit nagot av detta, eftersom man redan har diesellok. Det dr ellok som &r
intressanta och de kan bara hyras frain TGOJ. Viktigt i sammanhanget dr hur marknaden
utvecklas vad giller miljokrav. Blir kraven pa eldragkraft starka maste de nya opera-
torerna skaffa ellok pa nagot sitt. Kunderna véljer historiskt sin transportlosning efter
principen ldgsta pris. Pa exempelvis SJ Gods tror man dock att bade pris och miljo kom-
mer att vara viktiga faktorer i framtiden, bl.a. p.g.a. krav fran slutkonsumenterna. Kon-
ceptet Green Cargo ar SJ:s sitt att profilera sig som ett miljovéinligt alternativ till las bils-
transporter. Endast 5% av SJ:s godstransporter dr idag dragna med diesellok (inkl —sive

terminalhantering och vixling), resten &r eldrivet.

Eftersom det inte verkar finns nagon egentlig marknad for begagnade moderna ellok
Sverige idag, dr kanske enda mojligheten for de mindre operatdrerna att soka ellok
utomlands. Finns det Rc-lok pa andra s dllen i Europa? I Norge anvinds nagot so
kallas EL-16 som i princip ir ett Rc-lok. I Schweiz finns det ocksa Rc-lok. Att kdpa
ellok utomlands torde inte medfora nagra storre problemndr det giller att fa dem
godkénda av Jarnvigsinspektionen och Banverket. UIC-normerna om krav pa lok géller
dven for Sverige. En del lok kan dock behdva byggas om p.g.a. annan stromf{orsorjning.
Det kanske inte behover ta mer dn ett halvar att skaffa fram ett begagnat ellok ute i

Europa.

Godsvagnar

Tillverkare, nyinkdp och standardisering av godsvagnar

Det finns fler tillverkare av godsvagnar 4n av personvagnar och generellt sett 4r mark na-
den storre med manga fler kopare. Nya vagnar byggs frimst utomlands, foretriadesvis i
Tyskland. I Visteuropa finns nio foretag som tillverkar godsvagnar och i1 Central- och

Osteuropa finns ytterligare fler tillverkare (se tabell 24).
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Tabell 24. Exempel pa tillverkare av godsvagna

Tillverkningsland Féretag
Norden Rautarucci
Grandwaggon
Tyskland Bombardier
ADtranz
LHB
Frankrike AMF
Laur Mercere
Italien Weber

Historiskt sett har standardiseringen av jarnvigsvagnar varit langtgdende i Europa.
Vagnarna var tidigare standardiserade bade tekniskt och anvindningsmissigt vilke
gjorde att man 1iidldre typer av godsvagnar kunde lasta istort sett vad som helst
Godsvagnarna kan fortfarande rulla pa i stort sett hela det europeiska jdrnvigsnitet,
eftersom underdelen alltjimt dr standardiserad. Hjul, bromsar, vagnskoppel etc. ir lika.
Det ir lastens beskaffenhet som numera ger olikheter 1 godsvagnarnas design. Det gor a
manga vagnar gar tomma tillbaka till kunderna eftersom de ir specialbyggda for en viss
produkt. Rundvirke, coils (rullar fran exempelvis SSAB i fasta vaggor), planplatspake
med krav pa sirskilda forstingningsanordningar etc. krdver specialanpassade vagnar.
Tyngderna blir ocksa storre och storre, vilket ger behov av centrering pa vagnen och
speciella forstangningsanordningar for att uppfylla sékerhetskraven. Kvar finns en del
Oppna och tiackta vagnar med plant golv som kan anvéndas till pallgods, men trenden gar
mer och mer mot produktanpassade vagnar. Containrar anvénds 1 viss utstrackning men

da dr ocksa vagnarna speciellt anpassade for att kora container.

Det finns néstan alltid ett specificerat anvindningsomrade for en godsvagn idag, vad
giller kund eller produkt. Aven specialvagnarna gors dock fortfarande for att halla linge,
minst 25 ar, for att investeringen skall vara mojlig att sla ut pa lang tid. I Sverige leder
dven Jarnvagsinspektionens och Banverkets krav vad giller gangegenskaper och dyna-
miska egenskaper till att vagnarna maste byggas for en lang livslingd. Detta giller dock
framst chassit, medan man strivar efter att bygga ovansidan sa att den ldttare kan for-
dndras allt eftersom behoven forindras. Med ombyggnader kan en godsvagns livslingd
forlangas till 50 ar. Det finns ett par verkstdder i Sverige som bygger om vagnar, déri-
bland TGOJ:s verkstadsrorelse i Eskilstuna. Underhallsverkstider gér mindre om-
byggnader.

En 4-axlig vagn kostar ungefar 1 miljon kronor och en 2-axlig kostar 5-600.000 kronor.
Detta giller for tdackta vagnar, for Oppna vagnar &r priset cirka 250.000 kronor ldgre.Ett
foretag som SJ koper ytterst séllan in enstaka vagnar. Det blir for dyrt att kopa 1-10

136



vagnar. Koper man en ny vagn blir det minst 1001 taget. Bygger man om vagnar kan det
vara mojligt med farre, men inte heller hir &ar egentligen intervallet 1-10 vagnar mojligt.

Projekteringskostnaden blir helt enkelt for hog.

Den senaste 20-arsperioden har detinte kopts speciellt mycket vagnar i Europa. Detta
har resulterati att snittaldern pa en vagn ligger idag pa 25-27 ar vilket gor att aterinves-
teringsbehovet dr enormt. Det finns en marknad i Europa for begagnade vagnar, men

ofta ar dessa foraldrade.

Pa Stora menar man att godsvagnar &r jamforelsevis dyra i Europa, vilket antas bero pa
att tillverkningen sker i forhallandevis sma serier och pa otillrdcklig standardisering. E
vagnbolag som tyska Transwaggon koper kanske 200 vagnar i1 taget av en viss typ,
medan en bestillning i U.S.A. kan omfatta 200.000 vagnar. Aven en specialbestilld vagn
kan da betraktas som standardiserad. I U.S.A. kostar godsvagnar ca 600.000 kr styck.

Stora menar att priserna pa vagnar maste ner.

Aven om specialbyggda vagnar anses f3 allt storre betydelse, gir formodligen tillverk-

ningen av godsvagnar mot en 6kad grad av standardisering, eftersom tillverkar foretagen:

e Forsoker halla kostnaderna nere (pressa priserna pa ingaende material sasom stal och
aluminium)
e Inriktar tillverkningen pa modulbyggnation

e Satsar pa fler internationella projekt for att fa ldngre serier (tidigare hade vagnarna

vildigt nationella specifikationer)

Utvecklingen med avseende pa tre faktorer kan anses ha visentlig betydelse for pris-

utvecklingen for nybyggda vagnar:
e Konkurrensen okar

e Materialpriserna stiger

e Grénserna 6ppnas

I Europa kommer formodligen konkurrensen att 6ka fran tillverkare fran andra delar av
virlden. En sydafrikansk tillverkare, Transwerk, verkar vara pa vig att fa ett genombrott
pa den europeiska marknaden efter att LKAB gjorde en provbestillning av nya vagnar
1998. Ett samriskbolag mellan Transwerk, Saab och SJ International kommer att
tillverka och marknadsfora den sydafrikanska vagnboggitekniken. Nordwaggon och
finska VR uppges vara intresserade av kop. Prisutvecklingen pa godsvagnar styrs ocksa
mycket av prisutvecklingen pa material som har varit kande pa senare ar. Ingaende
material motsvarar cirka 2/3 av priset vid nybygg nation. Att grinserna Oppnas gor att
exempelvis uppkopare som koper vagnar for europeiska transporter kan bestilla lingre
serier, vilket tidigare inte varit mojligt. Sammantaget tyder det mesta pa att priserna pa

godsvagnar 1 framtiden kommer att minska.
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Agande och kontroll av godsvagnar

Det finns ca 1.200.000 godsvagnar i Europa idag som dgs av ett 30-tal jirnvéagsforvalt-
ningar. Delar av dessa ingar i vad som kallas RIV-poolen och flyttas runt mellan ldnder-

na. Till detta kommer ca 300-400.000 privatigda vagnar.

SJ dr via sin godsdivision det foretag som &ger flest godsvagnar 1 Sverige (se tabell 25).
Foretaget forfogar over cirka 11.000 vagnar. For 10-15 ar sedan hade man sa mycke
som 20.000 vagnar, men tack vare rationaliseringar och atgiarder for att fa ett battre
utnyttjande av materielen kan SJ med dessa 11.000 vagnar kora ungefir lika manga
bruttoton som forut. De vagnar som blivit over har for det mesta skrotats eftersom de
blivit for gamla. En del har salts till utlandet. Dagens vagnpark hos SJ Gods ér relativt
modern, dven om det finns kvar en delidldre materiel. SJ bade koper och siljer
godsvagnar. Ibland koper SJ “skrotvagnar” fran Tyskland som sedan anpassas till
svenska forhallanden. En hel del vagnar har SJ salt till sitt dotterbolag TGOJ.

Tabell 25. Agare av godsvagna

Foretag Antal

SJ God 11 000
Nordwaggon 3 400
TGOJ 1-2 000
Transportképare 5-10 0007

Det sker en kontinuerlig nyanskaffning av vagnar hos SJ. Ett antal 100-tal miljoner ligger
inplanerade for anvéndning till nyinkép samt modifieringar. Detta innebér en stor fordand-
ring mot hur det var tidigare i divisionen, da det gjordes mycket mattliga nyinves teringar
i vagnar. Pa senare ar har det ndrmast skett en explosionsartad utveckling vad gil ler
modifieringar och nybyggnation, vilket beror pa marknadens krav. Vid nyinkop av

vagnar till SJ Gods dr ofta kunden starkt involverad idag.

SJ har ocksa en betydande kontroll av godsvagnar genom sitt deldgande i Nordwaggon
och dotterbolaget TGOJ. Det hiander att SJ hyr vagnar frain TGOJ och Nordwaggon,
vilket da sker pa rent kommersiella villkor. TGOJ har ett par tusen godsvagnar. Nord-
waggon dr ett rent vagnbolag (vagnlogistiker) och har 3.400 vagnar (men inga lok), e

kapital pa 2,4 miljarder kronor och en omsittning pa 300 miljoner kronor. Foretagets

vagnar dr Overlag nya och fina, bl.a. for att Nordwaggon ér ett ganska nytt foretag. Bola-
get forvaltar vagnarna och star for underhallet. De som hyr vagnarna under en ldngre pe-
riod kan antingen vélja mellan att sta for underhallet sjélva eller 1ata Nordwaggon gora

det. Bolagets verksamhet fordelar sig huvudsakligen pa:
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e Enkelresor (70%) fran en ort till en annan (inom Europa), for vilka kunden hyr

vagnen och betalar ett fast pris (som en taxitransport)

e Langtidsuthyrning (30%), ddr industrin hyr vagnar och kor demiegen regi t.ex.
tankvagnar. Hyran kan vara allt fran 6 manader till 10 ar (som en transport med
hyrbil).

Nordwaggon hyr dven ut specialvagnar som &dr byggda enligt kundens specifikationer.

Om ombyggnationen ir liten kan foretaget hyra vagnen for en period av ett ar, men om

det krévs stora ombyggnationer maste kunden hyra i 5-10 ar.

BSM hyr 1 regel in vagnar {or sina godsuppdrag. Nistan hilften av alla vagnar som rullar
i Sverige dr privatdgda vagnar, vilka det i regel inte dr nagra problem for en mindre gods-
operator att fa hyra. BSM kor idag en del farligt gods och da ar det kunde n som dger
vagnarna. TGOJ har hyrt ut vagnar till BSM medan SJ:s vagnar hittills har varit svara a

fa tillgang till. Pa SJ Gods giller numera principen att om man har dverkapacitet ska

man hyra ut den, annars gor nagon annan det. Idag verkar detta i praktiken framst inne-
bira uthyrning av en del vagnar till exempelvis BK Tig och Woxna Express. Aven om

det finns privata vagnbolagi Sverige, dr de av storre betydelse pa Europa-niva.

Manga kunder har egna vagnar. Nir sadana vagnar anvinds i transporterna blir det ett
annat (lagre) pris for transporten jamfort med nér operatoren eller ett vagnbolagt  han-
dahéller vagnarna. Narmast skall vi titta ndrmare pa hur ett par storre svenska foretag har

16st sina behov av vagnar fOr jirnvéagstransporter - Stora respektive Volvo.

En stor del av Storas transporter kors pa jéarnvidg, men Stora har inget eget dgande av
godsvagnar utan hyr in de vagnar som behovs. Ca 50% av vagnarna hyrs fran SJ, vilka
anvinds 1 inrikes transporter. 25% hyrs av tyska Transwaggon (med bas 1 Helsingborg)
och 25% hyrs av f.d. Cargowagon (idag bendmnt GE Capital Rail Service) med bas 1
Malmo. De tva senare foretagens vagnar anvinds uteslutande for trafiken ut i Europa.
Att Stora valt att hyra fordonen beror bl.a. pa att de &r dyra att kopa, ca 1 miljon kr.
Med ett behov pa 500-600 vagnar i omlopp skulle kostnaden vida Gverstiga vad man
betraktar som befogat att satsa utanfor foretagets kidrnverksamhet. Detta kommer enligt
var intervjuperson pa Stora att gilla dven i framtiden. Om ndgot kommer fokus pa

karnverksamheten att bli dnnu starkare.

Volvo #ger inte heller nigra egna vagnar for godstransport pa jirnvig. Agare till de
vagnar som anvinds dr dels ett bolag som heter Inter Container och dels SJ. Dessa
foretags vagnar anvinds i skilda transporter. Inter Container forser Volvo med enkla s.k.
skelettvagnar. Foretaget formedlar vagnar som det i1 sin tur koper av de olika
jarnvéagsforvaltningarna 1 Europa. SJ:s vagnar dr specialbyggda vagnar som inom kort
kommer att 6verforas i Nordwaggons dgo. Volvo har valt attinte kora nagra av sina

godstransporter i egen regi, respektive inte ha nagot dgande i den rullande materielen av
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tre skél: 1) det anses inte tillhora kidrnverksamheten, 2) den tekniska utvecklingen och
det egna behovet till tita fordndringar i godsflodet gor det bittre att lata nagon skota de

som dr specia serad pa detta, och 3) de egna kunderna finns bland transportorerna.

SJ och konkurrensen fran de nya godsoperatérerna

Idag finns det enligt SJ en stor medvetenhet hos kunderna (dven de mindre) om att de
finns fler jarnvédgsoperatorer att vinda sig till &n till SJ. Detta dr dock nagot som de
mindre jairnviagsoperatorerna inte haller med om. De hidvdar att pa manga stéllen i lande

finns det1i realiteten ingen annan operator dn SJ.

Satsningen pa SJ Cargo Group ér inte i forsta hand inriktad mot andra jarnviagsbolag
utan mot lastbilarna. SJ rdknar med att forlora volymer till de konkurrerande
jarnvédgsbolagen, men genom samarbetet inom Cargo Group skall man istédllet ta nya

transporter fran lastbilarna och pa sa sétt kunna bibehalla volymerna.

Enligt SJ Gods leder konkurrensen till att det inte lédngre finns ndgra mallar att anvinda
vid prisséttning av en viss typ av transport. Marknadspriser tillimpas i langsiktiga avta
med de flesta foretag. Ett undantag &r satsningen Green Cargo dér SJ, for att forsoka fa
Okade volymer pa omraden dér behovet av en transport uppstar med kort varsel, har ska-
pat mallar avseende vissa typer av vagnar och vissa typer av bestédllningar. Genom att for
den typen av transporter dra nytta av den Overkapacitet som ibland finns inom SJ kan
man erbjuda standardiserade priser. Tidigare har det varit litt for lastbilar att fa den na
typ av uppdrag, men nu vill SJ att det skall vara lika litt att ringa efter en jdrn vigsvagn

och snabbt fa besked och prisuppgifter.

Flera transportkopare sdger till SJ Gods att de ocksa vinder sig till andra operatorer,
men pa SJ Gods vet man inte i vilken utstrackning det bara anvinds som ett hot. Man
tror att kunderna framfor allt anvédnder sig av denna mojlighet for att pressa prserna,
snarare dn att man verkligen vill lamna samarbetet med SJ Gods. Helt klart 4r att det &r
ett reellare hot fran manga kunders sida &@n att hota med att transportera pa lastbil. Pa SJ
Gods har man god kidnnedom om vilken kapacitet lastbilarna har och vilken kapacite

kunderna har att anvinda lastbil. SJ vet att dei vissa fall maste lasta pa jarnvag.

Att kunderna oftast viljer sin transportlosning efter principen ldgsta pris innebér en stark
prispress 1 branschen, dédr de nya operatorerna enligt SJ Gods &dr gynnade av att ha lagre

overheadkostnader. En del konkurrerande operatorer betraktar SJ som mindre seri sa,
baserat pa att de tillimpar en prissittning som bygger pa anviandning av gammal ru lande

materiel och inte gor tillrdckliga avséttningar for ink6p av ny materiel.

P.g.a. att verksamheten inom SJ Gods ir sa stor har man svart attialla ldgen ange en
korrekt kostnadsbild for varje transport. Dérfor finns det en risk att prispressen leder till

att man tecknar avtal som inte ticker kostnaderna. SJ Gods har sma majligheter att hoja
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priserna idag. Den daliga Ionsamheten for godsdivisionen beror pa att det finns avtal dir
volymerna &r for sma for att ge Ilonsamhet. SJ Gods har ocksa en historisk belastning ni r
det giller att fa en kostnadseffektivitet som blir i nivdi med konkurrenternas och de
marknadspris som rader. Kostnaderna dr idag for hga och rationaliseringar i form av

personalminskningar maste goras eftersom personalen star for en stor del av kosma-

derna.

Slutsatser

Marknaderna for rullande materiel till godstransporter pa jarnvag har inte pa samma sitt
som persontrafikmarknaderna dominerats av ett litet antal séljare och kopare. Detta be-
ror pa att vagnbolag och transportkOpare av tradition har d4gt egna vagnar och lok.

Loken har anvints av foretagen pa deras egna industrispar i anslutning till fabriker etc.

Detta har medfort att nyintrddande operatorer relativt enkelt kunnat skaffa sig lok och
vagnar for att genomfOra transporter. De flesta privata svenska jdrnvégsoperatdrerna
forfogar idag over diesellok, antingen inhyrda eller kopta iandrahand, och kan hyra 1
godsvagnar vid behov. Tva typer av rullande materiel dr dock svara att fa tag pa for de
mindre operatdrerna: ellok och moderna specialvagnar. Vad giller tillgangen till ellok
tycks sdrskilt TGOJ ha spelat en viktig roll som uthyrare av sadan materiel. Ellok &r
svara att kopa i andra hand eftersom deti princip krivs Rec-lok eller liknande. En opera-
tor kan inumera kopa enstaka nya lok i standardutférande fran tillverkarna, men den
ekonomiska risken med att gora detta uppfattas dnnu sa linge som for stor. Ett ellok har
en livslingd péa 30-50 ar och ett ink6pspris pa 20-30 miljoner kronor medan godstrans-

portkontrakten loper pa 1-3 ar.

De nyintrddande jdrnvédgsoperatorernas storsta konkurrensfordel gentemot SJ édr att de
inte tyngs av stora kostnader for personal som inte alltid kan anvindas effektivt. Deras
stora konkurrensnackdelar dr outvecklade relationer med transportkdparna och bristféllig
tillgang till moderna ellok. For SJ innebédr mojligheterna for SJ Gods att gd med under-

skott en fordel som kan anvéndas for att kortsiktigt vinna vissa viktiga kontrakt.

I princip finns det fungerande marknader for godsvagnar. For godstransporterna pa jarn-
vig kan transportkdparna vilja mellan att dga, leasa eller hyra vagnar fran ett vagnbolag
eller kopa hela transporttjénsten fran en jarnvigsoperator. Godsvagnar tillverkas i sma
serier 1 Europa jamfort med 1 USA vilket ger hogre inkdpspris per vagn men detta kan

eventuellt kompenseras av hogre kvalitet

SJ kommer @ven i fortséttningen att spela en viktig roll for godstransporterna pa jarnvig
eftersom foretaget forfogar 6ver den storsta och modernaste flottan av godslok. Dartill
dger foretaget direkt den storsta godsvagnparken och via det gemensamigda bolage

Nordwaggon den nést storsta godsvagnparken. Trots att de flesta lok och godsvagnar dr
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ritt gamla kommer de att kunna anvéindas under manga ar till och en operatdr som v
konkurrera med ny rullande materiel maste dérfor vinna betydande effektivitetsvinster

med denna materiel for att kompensera nackdelen av att gora en stor nyinvestering.
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Bilaga 1: Sammanslagningar och uppkop bland Europeiska tagtillverkare 1985-97

Land Tillverkare Resulterande féretag
IT Eb Fatme

IT Scarfini

SE KVAB

SE  Hagglunds \

SE ASEA ABB
NO  Strémmen /

CH BBC

GB BREL

ES CCC

DK  Scandia

DE  Henschel

DE  Waggon Union

PT Sorefame ADtranz

PL Pafawag
HU  Dunakeszi
GB Interlogic Contro

A

CH SLM

CH  Schindler Waggon

DE MAN

DE AEG AEG
US  Westinghouse

CH Von Roll

" Ett tack till Anders Wermelin-Borjesson, ADtranz, for upplysningar som legat till grund for denna samman-
stéllning.
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Land Tillverkare Resulterande foretag

CH
DE
DE
DE
DE
AU
DE
GB

Integra
Krauss-Maffei
Mak

Krupp
Siemens
SGP

Duewag

Siemens

Babcock

GB
GB
BE
FR
FR
FR
ES
ES
ES
DE
PL
BR

GEC

Metro Camell
ACEC Transport
Alsthom

De Dietrich (17%)
Cogifer

GEC-Alsthom

Ateinsa
MTM
Meinfesa
LHB
Konstal
Mafersa

AU
BE
BE
GB
GB
CA
FR
DE
MX
AU
DE

Rotax

BN

SELE
Prorail

RFS
Bombardier
ANF Industrie
Talbot
Concarril
Elin

DWA

Bombardier

VY
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Land Tillverkare Resulterande féretag

GB  Telfos

GB  Hunslet

GB  Barclay Jenbacher
AU  Jenbacher Werke/

HU Ganz

SE SRT

HU  Ganz \

IT  Ansaldo Ansaldo
IT Firema (49%)

US  Union Switch & Sign

CA DSL

FR CSEE Breda

IT Ferrosud

IT Omeca

IT Breda

IT Sofer

IT Imesi

IT Cometra

IT Parizzi

IT  FIAT Ferrovaria / FIAT Ferrovaria
BR  Materfar

CH SIG (60%)
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Land Oberoende tillverkare

GB
NL
BE
Fl

ES
ES
ES
CZz
Cz

Brush Traction
Holec

CMI

Transtech
CAF

Talgo

Cobra

Skoda
CKD-Tatra
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Bilaga 2: Bestillningar av motorvagnstag eller liknande i virlden 1992-98

(sorterade efter pris per vagn)

Ar|Land Kopare Leverantér [Antal tag|Vagnar|Order- Topp- Fordonstyp Pris per
eller mot-|per tdg [summa hastighe vagn
svarande t (km/h) (milj. kr)

97|Belgien SNCB Alstom 80 2 |USD 151,2 120 tvAvagns dmu 7,56

95|Finland VR Alstom 16 1 [USD 18,7 120 ralsbuss diesel 9,35

98|Storbri- ADtranz 6 3 [GBP 15 trevagns dmu 10,83

tannien

93| Storbri- Strathclyde [Hunslet 21 2 |GBP 36 tvAvagns dmu 11,14

tannien PTE

94|Storbri- Heathrow Siemens 14 3,15 |GBP 40 160 12 trevagns 11,79

tannien Express + 2 fyrvagnstag

97|Storbri- North Alstom 27 2,59 |GBP 64 160 16 trevagns| 11,90

tannien Western dmu + 11
tvavagns dmu

93|Danmark |DSB ABB 23 4 |USD 140 180 |fyrvagns emu 12,17

Scandia

97|Frankrik  |SNCF De Dietrich 83 1 [FFR 732 140 |motorvagnstag 12,35

+LHB

94(Australien |Queensland |[ABB 12 3 |USD 57,6 140 trevagns emu 12,80

+Walkers

96|Tyskland |DB ADtranz 30 1 [USD 49,4 dieselmotorvagn| 13,17

97|Norge NSB Ansaldo 36 4 |USD 237,7 fyrvagns emu 13,21

+Breda
+SLM

98|Australien [SRA Alstom 20 4 [(USD 133,2 fyrvagns emu 2d| 13,32

+Evans-
Deakin

94|Ungern Gan 1 4 |USD 6,8m fyrvagns 13,60

+Hunslet intercitytag

97|Tyskland |Hessen ADtranz 15 1 |DM45 dieselelektrisk 13,80

+DWA laggolvsvagn
+Stadler

95|Danmark [Privatbanor |ABB 13 2 |DKR 300 140 |tvdvagns dmu 13,85

93|Sverige SJ ABB 18 2 |SEK 500 160 [tvavagns emu 13,89

98(Schweiz  |SBB ADtranz 24 7 |SFR 500 sjuvagnstag 14,88

+FIAT
+Schindler

98|Spanien Renfe FIAT 10 3 |USD 57 220 trevagns emu 15,20

+Alstom

93|Belgien SNCB GEC- 120 3 |USD 706 trevagns emu 15,69

Alstho
93|Storbri- South East|ABB 41 3 |GBP 150 networke 15,85
tannien Trains express
tvastroms

93|Holland NS Duewag 53 2 |USD 212 140 |tvdvagns dmu 16,00

97|Frankrik SNCF Alstom 105 2 |USD 420 160 |tvAvagns dmu 16,00

97|Sverige SJ+DSB ADtranz 27 3 |SEK 1300 180 |trevagns emu| 16,05

+Danmark tvésystems

94|Tyskland |DB Siemens 50 10 |USD 1030 330 ICE 2/2 16,48

+AEG attavagnstag
+DWA
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Ar|Land Kopare Leverantér [Antal tag|Vagnar|Order- Topp- Fordonstyp Pris per
eller mot-|per tdg [summa hastighe vagn
svarande t (km/h) (milj. kr)

98|Norge NSB Talbot 11 2 |USD 46,4 140 tvAvagns dmu 16,87

+Bombardier

98| Storbri- West Coast|Alstom 55 7 |GBP 500 225 pendolino 16,88

tannien Trains +FIAT sjuvagns
korglutning

93|Tyskland |DB Duewag 189 1 [DM 700 ralsbussar 17,04

+LHB+AEG

97|Frankrik SNCF Alstom 1 8 |USD 20,1 300 |TGV 2d 20,10

97|Storbri- Gatwick Alstom 8 8 |GBP 100 160 |attavagnstag 20,31

tannien Express

95|Finland VR FIAT 2 6 |USD 32 220 |sexvagnstag 21,33

+Transtech

97|Frankrik SNCF Alstom 76 2 |FFR 2326 140 tvdvagns emu| 21,42

+Bombardier 2d

94|Spanien Renfe Alstom 8 7 |USD 150 270 ave 21,43

93|Tyskland |DB Siemens 60 8 [USD 1320 280 ICE-2 22,00

+AEG

94/|lItalien FS Trevi 30 8,66 |USD771,7 300 |ETR 500 23,76

96|Holland NS Siemens 6 8 [USD 143 330 ICE 2/2 23,83

attavagnstag
fyrstrémsystem

94|Holland NS Talbot 81 2,58 |USD 622,7 34 trevagns 23,84

+ 47 fyrvagns
emu 2d

98| Tjeckien FIAT 10 7 |USD 227,5 sjuvagnstag 26,00

+Siemens korglutning
+CKD flerstréms

96| Tjeckien CD MSU 10 2,6 |USD 86 6 trevagns 26,47

+Skoda + 4 tvAvagns

95|Norge NSB ADtranz 16 3 |USD 223 220 |trevagns emu 37,17
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Bilaga 3: Diagram som visar relationen mellan priset per vagn
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Bilaga 4: Diagram som visar relationen mellan total orderstorlek
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