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Sammanfattning

Utvecklingen av den langvaga busslinjetrafiken och darmed konkurrensen
mellan olika trafikslag hindras av géllande reglering. Dennainnebar att
busstrafik kan forbjudas om den bedoms komma att i betydande man
skada forutsdttningarna for jarnvagstrafik eller lokal trafik inom ett 1&n.
Efter att ha gjort en bedémning av argumenten fér respektive emot nuva-
rande reglering finner Konkurrensverket att skadlighetsprévningen bér
dlopas.

Konkurrensverkets slutsats baseras dels pa en teoretisk analys av de sam-
hallsekonomiska effekterna av konkurrens mellan olikatrafikslag, dels pa
en genomgang av de motiv som legat till grund for regleringen samt en
beddmning av effekterna av ett slopande av skadlighetsprévningen.

Ph.D. Astri Muren, universitetsiektor pa nationalekonomiska institutionen
vid Stockholms universitet, har haft Konkurrensverkets uppdrag att géra
den allménna samhéallsekonomiska analysen och att bedéma de framférda
argumenten for att forbjuda busstrafik. Astri Muren konstaterar att det inte
bor varandgot Gverordnat mal att tdgforetagets |6nsamhet skall hallas pa
en viss niva. Inte heller kan ett samhallsekonomiskt synstt motivera nagot
speciellt forrantningskrav pa gjordainvesteringar. | de fall daen ny buss-
forbindelse leder till att SJ gér med ett kalkylméssigt underskott pa en
angransande jarnvagslinje s far denna forlust vagas mot de valfardsvins-
ter som bussforbindelsen ger upphov till. Det absoluta krav pa férrantning
av investeringar eller konkurrensskydd som formulerats stods saledes inte
av den samhéllsekonomiska analysen.

Regleringen bygger pa antagandet att busstrafiken tar kunder frén tag-
trafiken. Detta antagande & emellertid endast delvis korrekt. Av de en-
kater som tva bussforetag 14t géra under april 1996 i samarbete med Kon-
kurrensverket framgér att mer &n halften av bussresendrerna tidigare hade
&kt aktuell stracka per bil. Detta forhallande stods &ven av en liknande
undersokning i Norge. | underlaget till 1992 ars trafikpolitiska proposition
konstaterades att de tillkommande bussresenérernatill 70-80 procent
beréknades besta av tidigare bilresenérer.

Ett viktigt skal till att regleringen inte slopades 1992 var de pagéende
ombyggnadsarbetena pa vissa delar av bannatet. Ombyggnadsarbetena &r
nu innei slutskedet och dessutom har SJ trots dessa arbeten kunnat utoka
trafiken och forkorta restiderna pa flera av banorna. Detta skél for regle-
ringen kvarstdr sdledes inte langre.

Bussresalternativet &r billigare an tdg dven om hansyn tastill eventuella
rabatter hos SJ. A andra sidan &r restiden vanligtvis |angre med bussen.
Fleraresendrer synes foredra taget av bekvamlighetsskal. Genom regle-



ringen har dock ett stort antal resenarer hindrats fran att genomfora resor
utifran sinaindividuella preferenser av pris, restid och bekvamlighet.
Detta skall ocksa ses mot bakgrund av att SJi allt storre utstrackning
genom satsningen pa X- 2000 kommit att héja den genomsnittliga pris-
nivan patillgangliga resméjligheter.

SJtillampade tidigare en kilometertaxa med i huvudsak enhetligt pris per
kilometer 6ver helalandet. Fr.o.m. januari 1996 tillampar emellertid fore-
taget en prissattning som innebar en anpassning till konkurrensen frén
andratrafikslag pa olika delstrackor. SJ har ensamrétt pa det 1&ngvaga per-
sonresandet med tdg. SJ:s forandrade prissattningspolitik bor enligt Kon-
kurrensverket ledatill att SJ, om det till foljd av sitt monopol véljer att ta
ut hogre priser pa strackor dar konkurrensen &r svag, maste utsittas for
Okad konkurrens frén andra trafikslag, som t.ex. bussen. Darigenom upp-
nés en effektivitetspress pa SJtill nytta for resendrerna.

En avreglering kan dven fa en positiv effekt fran miljé- och energi-
synpunkt med hansyn till att flertalet bussresenérer ar fore detta bilrese-
narer. Jamfort med bilen & bussen bade mindre energikravande och har i
huvudsak béttre varden frén miljosynpunkt.

Genom att skadlighetsprévningen slopas kan dessutom betydande kostna-
der hos foretag och myndigheter for tillampningen av regleringen undvi-
kas.

Sammantaget finner Konkurrensverket att en avreglering skulle medféra
en Okad valfrihet for resenérerna genom att ett resalternativ tillkommer, att
konkurrensen fran bussen skulle medverkatill en lagre total samhélls-
ekonomisk kostnad for det 1&ngvéga personresandet samt att en positiv
miljoeffekt kan uppnas.



1 Inledning

Léngvaga busslinjetrafik har forekommit i Sverige sedan 1930-talet da
vissa jarnvagsforvaltningar inréttade busstrafik som ett komplement till
jarnvéagstrafik. Den forsta galvstandiga trafiken startade 1950 mellan
Sundsvall och Luled genom en organiserad samverkan mellan ett antal
privata bussféretag. Den |&ngvaga busdinjetrafiken har framst utvecklats
mellan orter dér det inte funnits utbyggda jarnvagsf érbindel ser.

Langvaga busslinjetrafik ingér i det Gvergripande begreppet [ansgrans-
overskridande linjetrafik, som omfattar kortare eller léngre stréckor in i
angransande |an och som antingen ingdr i trafikhuvudmans lanstrafik eller
bedrivs av foretag pa kommersiellavillkor. Den langvéaga
busdlinjetrafiken omfattar linjer som &r 10 mil eller [angre. Den helt
Gvervagande delen av sadan trafik bedrivs pd kommersiellavillkor och
bendmnsi dagligt tal expressbusstrafik. Det & dennatrafik som ar
huvudintresset fér denna rapport.

Expressbusstrafiken drivs utan offentliga subventioner av bussforetag med
tidtabellbundna linjer som vanligen startar eller slutar i ndgon av detre
storstéderna Stockholm, Géteborg eller Malmé.

For trafiken kravs tillstand for respektive linje. Innan tillstand medges
provas om sokt linjetrafiktillstand kan komma att skada redan etablerad
jarnvéagstrafik eller trafikhuvudmans trafik inom eget 1an.

Nuvarande reglering pa marknaden for 1&ngvéga busslinjetrafik ger SJen
skyddad st&llning och begransar konkurrensen pa omradet for |angvaga
persontransporter. Darigenom begransas aven resendrernas valmajligheter
och méjligheterna att uppna de trafikpolitiska mélen som riksdagen fast-
lagt & 1988 (prop. 1987/88:50 hil. 1, bet 1987/88:TU19, rskr.
1987/88:260) forsvaras.

Enligt Konkurrensverket &r en fungerande eller effektiv konkurrens en
viktig forutsdttning for ett effektivt utnyttjande av produktionsresurserna i
samhéllet. Konkurrens gor det mojligt att bibehdlla eller 6ka valfarden for
medborgarna. Konkurrens &r dock inte ndgot sjalvandamal utan ett medel
for att uppna vissamdl, t.ex. de trafikpolitiska malen.

Utvecklingen inom trafikomradet har gétt mot avreglering och friare kon-
kurrens inom flera branscher, t.ex. taxi- och flygomrédena. Samtidigt till-
lampas en i huvudsak of 6randrad reglering pa jarnvagsomradet. Langvaga
busdlinjetrafik & en jamforelsevis liten bransch, men regleringen av buss-
trafiken & av principiellt intresse da den visar pa tendensen att en regle-
ring pa ett omréde (i dettafall jarnvagstrafiken) ofta leder till en reglering
pa ett angransande omrade (busstrafiken).



Konkurrensverket skall enligt sin instruktion bl.a. uppméarksammaregle-
ringar som kan snedvrida konkurrensen. Verket skall foresla tgarder som
leder till 6kad konkurrens pa marknaden. Konkurrensverket har darfor
beslutat att genomfdra en utredning av den langvaga busslinjetrafiken och
av férvantade effekter for resendrernavid en avreglering av denna mark-
nad, med sérskild inriktning pa den s.k. expresshusstrafiken.

Utredningen inleds med en beskrivning av den |angvéga busslinjetrafiken
som en del av den totala persontrafikmarknaden. | dennaingér en redo-
visning av busslinjetrafikens konkurrensforutséttningar, bl.a. som féljd av
lagstiftning och resenérernas fardmedelsval. Dérefter foljer en kortfattad
beskrivning av forhdlandenai England, Norge, Danmark och Finland.
Med redovisade uppgifter som grund inleds analysavsnittet med en sam-
manfattning av Ph.D. Astri Murens, universitetslektor p& nationalekono-
miska institutionen vid Stockholms universitet, genomgang av samhalls-
ekonomiska effekter av konkurrens mellan olika transportslag, speciellt
tag och buss. Regleringens effekter for bl.a. resendrernas valmajligheter
diskuteras och busstrafikens paverkan pa SJ:s trafik kommenteras liksom
aven trafikhuvudmannens |angvéaga busslinjetrafik. En bedémning av for-
vantade effekter vid en avreglering av den langvéga busdlinjetrafiken
redovisas. Slutligen redovisas 6vervaganden och forslag till atgarder.
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2  Allman beskrivning av
persontransportmarknaden

Det helt dominerande transportmedlet nér det géller persontransporter ar
personbilen. Ar 1994 svarade den fér ca 66 procent av det totala resandet
uttryckt i miljarder personkilometer. Detta framgar av nedanstdende tabell.

Tabell 2.1  Persontransporter per fardmedel, miljarder personkm.,

1994
Miljarder personkm. Procent
1994
Personbil (inkl. taxi) 82,2 66,3
Buss 10,7 8,6
Jarnvag 4,6 3,7
Flyg 13,4 10,8
T-bana, sparvagn 2,7 2,2
Ovrigt 10,4 8,4
Summa 124,0 100,0

Kalla: Statens Institut for Kommunikationsanalys (SIKA), Resvaneunder-
sokningarna (RVU)

Den stora 6kningen av bilresandet skedde under 1950- och 1960-talen. Ar
1950 svarade personbilen endast for 25 procent av det totala resandet.
Under 1970- och 1980-talen dkade bilresandet ungefér lika mycket som
det totala resandet. Samma forhallande har hittills gallt under 1990-talet.

Andelarna for olikafardmedel varierar med hansyn till transportavstandet.
Salunda minskar andelen for bilresandet till under 50 procent vid stréckor
langre &n 50 mil, medan tagresandet och framfor allt flyget har en storre
andel av de langre resorna.

Den procentuella fordelningen av det [&ngvéga resandet, som definieras
som resor 10 mil eller langre, framgdr av nedanstéende tabell 2.2.
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Tabell 2.2  Procentuell fordelning av det langvaga resandet, resor
10 mil eller langre, pa olika fardmedel, personkm.,

1994

Andel av totalt resande,
miljarder personkm., 1994,
%

Personbil 66

Tag 13

Flyg 13

Buss 5

darav langvaga linjetrafik 2
Ovrigt 3
Summa 100

Kélla: SIKA, RvU

Den langvaga busslinjetrafiken bestar av resor 10 mil eller langre. Buss-
trafiken enligt ovan (5 procent) omfattar &ven skolbusstrafik och 6vrig
bestélIningstrafik samt lokal eller regiona trafik dver 10 mil. Den
I&ngvaga busdinjetrafiken i form av expressbusdlinjer omfattar endast ca 2
procent av det totalalangvaga personresandet.

Raknat pa totala marknaden for kollektiv linjetrafik dver 10 mil, med tég,
flyg eller buss, uppgick expressbusstrafikens marknadsandel till ca 7 pro-
cent medan flyget och jérnvégen svarade for ca 45 respektive 48 procent
1994. Det |&ngvéga resandet med t&g var saledes volymméssigt casju
ganger storre an motsvarande resande med buss.
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3  Langvégabusdlinjetrafik

3.1 Marknaden

Végverket genomférde under vintern 1995/96 en undersdkning som
omfattade samtliga foretag som enligt Vagverkets register hade tillstand
att bedriva langvaga busslinjetrafik. Enligt undersokningen fanns det ca
50 foretag som bedrev sddan trafik pa sammanlagt ca 175 olika
linjestrackor. Drygt hélften av linjetillstnden, eller ca 90, gallde endast
kortare linjer in i angrénsande lan (linjestréackor mindre an 10 mil) medan
ca 85 linjer avsag langvaga busdlinjetrafik (10 mil eller 1angre). Ungefar
20 privata/statliga foretag bedrev 1angvaga busstrafik pa ca 65 av dessa 85
linjer. For trafiken pa 18 linjer (vanligtvis kortare an 10 mil) ansvarade 17
tillstndshavare som var trafikhuvudman eller av trafikhuvudmén &gda
trafikbolag. Trafiken utfordesi regel av séarskild operator. SJ hade tillstand
for s.k. tagbusstrafik pa 2 linjer, bl.a. linjen Eskilstuna - Stockholm.

Den sammanlagda omsattningen for lansgransoverskridande busslinje-
trafik uppgér till ca 300 miljoner kronor. Darav utgor trafik som utfors
med stod av tillstand for trafikhuvudman ca 50 miljoner kronor. Renodlad
langvaga busslinjetrafik eller s.k. expressbusstrafik uppgér slledestill ca
250 miljoner kronor.

Geografiskt ar trafiken koncentrerad till sddra och mellersta Sverige samt
utefter Norrlandskusten. Flertalet linjer gér till/fran de tre storstaderna
Stockholm, Goteborg eller Malmé.

Trafiken utfors huvudsakligen under veckoslut. Veckoslutstrafiken har
medgivits av myndigheterna och accepterats av SJ mot bakgrund av att
den bedoms utgtra en avlastning av tagtrafiken palinjer och tider da
resursbrist foreligger. Trafik under négon av dagarna mandag - torsdag
bedrivs bara (férutom huvudmannatrafik) pa ett tjugotal linjer.

Marknaden for 1angvaga busslinjetrafik har 6kat i ungefar samma takt som
Ovrigt personresande, forutom 1994/95 da regeringens beslut i ett antal
Overklagade drenden ledde till en ca 10-procentig 6kning av utbudet av
expressbusstrafik. Daremot har antalet bussféretag som har fat tillstand
under de senaste &ren varit pd samma niva och nagon okning har inte skett
under 1994 eller 1995.

3.2 Foretag

Marknaden for langvaga busdinjetrafik domineras av Swebus AB som
tillhdr SJ-koncernen (genom AB SwedCarrier ). Féretaget har ca 33 pro-
cent av totala marknaden for |ansgransoverskridande busslinjetrafik
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inklusive huvudmannatrafik. Exklusive den senare trafiken, som endast
avser trafik in i angransande lan och vanligtvis avser en reslangd mindre
an 10 mil, har foretaget en marknadsandel om ca 40 procent av express-
busstrafiken. Svenska Buss ek.for., som &r ett gemensamt marknads-
foringsholag for 10 bussféretag i sbdra Sverige, svarar for mellan 15 och
20 procent av expresshusstrafiken. SJ bedriver dessutom expressbuss-
trafik, sk. tgbusstrafik, som & mer omfattande &n var och en av vriga
mindre bussforetags trafik.

Swebus blev storst p& marknaden genom en sammanslagning av tidigare
SJ Buss och GDG Biltrafik. Till SJkoncernen hor dven Wasatrafik AB
som dock framhaller att man arbetar fristaende gentemot Swebus pa
marknaden. | Swebus styrelse ingar bl.a. chefen for SJ Persontrafik. Swe-
bus har varit jamférelsevis passivt nar det galler att soka nya linjetillstand
for langvaga busslinjetrafik. Foretaget har i stallet expanderat trafiken pa
redan medgivnalinjer. Swebus &r, enligt beslut i SJ:s styrelse, utbjudet till
forsdljning under 1996.

3.3  Trafikhuvudmannens
lansgransoverskridande trafik

Trafikhuvudmannen har ssmmanlagt en betydande volym lansgransover-
skridande busstrafik. Den utférs dock vanligtvis av anlitade entreprendrer.
Linjeléngden understiger i regel 10 mil, vilket innebér att det endast &r
frdga om trafik in i angransande |an och inte egentlig 1&ngvéga busslinje-
trafik. Linjernaingdr i den lokala eller regionala lanstrafik som trafik-
huvudmannen &r ansvariga for. Oftast géller det subventionerade pris som
i 6vrigt géller for dennatrafik.

Ett tiotal linjer avser mer betydande trafik. Det forekommer att trafik-
huvudman bedriver langvaga busstrafik med s.k. kopplade tillstand.
Genom att kopplaihop inomlanstrafik, som inte kraver tillstand, uppnas
en langvéaga busslinjetrafik mellan olika lan. Foredragande departements-
chefen framhdll dock i prop. 1987/88:78 i samband med det trafikpolitiska
beslutet 1988 att trafikhuvudmannen i princip inte skall bedriva langvaga
busstrafik. Skélet till detta var att den trafik som trafikhuvudmannen
bedriver i huvudsak & subventionerad av allménna medel. Det anfordes
darfor i propositionen att det frén konkurrenssynpunkt kunde resas
invandningar mot |angvaga busslinjetrafik i huvudmans regi.

Vissa trafikhuvudman har ocksa traffat avtal med bussforetag om att
lanstrafikbolagets biljetter daven skall galla pa en langvaga busdlinje.
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4  Busstrafikens dvriga delmarknader

4.1  Lokal ochregiona linjetrafik

Genom lagen (1978:438) om huvudmannaskap fér viss kollektiv person-
trafik &lades trafikhuvudmannen i respektive 1an fr.o.m. 1981 ansvaret for
den lokala och regionala busstrafiken. Huvudman & normalt landstings-
kommun och kommunernai lanet gemensamt. Fr.o.m. 1 juli 1989 fick
trafikhuvudménnen rétt att driva busslinjetrafik utan sarskilt trafiktillstand.

Den lokala och regionala kollektiva persontrafiken med buss bedrivs med
ca 7.000 bussar fordelade pa totalt ca 350 privata och kommunala foretag
samt statliga Swebus AB. Ar 1994 uppgick kostnaderna for denna trafik
inklusive lokal och regional spértrafik till ca 14,5 miljarder kronor. Det &
ungefar 50 génger mer an vad omsattningen inom den langvaga busslinje-
trafiken uppgar till.

Marknaden for lokal och regional linjetrafik med buss domineras, férutom
av de kommunala bussforetagen, av bussféretagen Swebus, som tillhér SJ-
koncernen samt Linjebuss AB. De kommunala bussféretagen (27 stycken)
hade 1994 sammanlagt 39 procent av marknaden. Swebus hade vid samma
tidpunkt ca 29 procent och Linjebuss ca 16 procent av marknaden.
Resterande 16 procent fordelades pa 6vrigai huvudsak mindre privata
bussféretag. Ar 1996 har antalet kommunagda bussféretag minskat till 20
stycken.

Den lokala och regionala linjetrafiken subventioneras med skattemedel till
i genomsnitt ca 50 procent av kostnaderna.

4.2  Bestédllningstrafik med buss

BestalIningstrafik med buss bedrivs pad kommersiella villkor utan skatte-
subvention. Bestallningstrafiken avser icke linjelagd sérskilt bestélld tra-
fik, t.ex. turisttrafik, utflykter etc. Trafiken utfors av ett stort antal van-
ligtvis mindre foretag. Den kan ocksa utgora komplement till ett bussfore-
tags linjetrafik. (Aven skolbusstrafik &r i réttslig mening bestélInings-
trafik.)

BestdlIningstrafiken omfattar enligt branschuppgift ca 1.000 bussar av
Sveriges totalt ca 14.000 bussar samt omsétter ca 1 miljard kronor arligen.
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4.3  Skolbuss och specialbuss (fardtjanst)

Skolbuss och specialbuss (fardtjénst) upphandlas av kommunerna. Kost-
naderna for skolresor, som béde bestér av taxi- och bussresor, uppgar till
mellan 2 och 4 miljarder kronor. Skolbuss torde svara for ca hélften av
dessa belopp.

Fardtjanstkostnadernai helalandet uppgar till ca2 miljarder kronor, darav
utgor fardtjanst med special buss uppskattningsvis 10 procent. Slutligen
finns en mindre del sjukresor, vilka betalas av landstingen, som utfors
med buss. Det &r g kant hur stora kostnaderna for dessa resor &r.
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5  Den langvéga busslinjetrafikens konkur-
rensfOrutséttningar

51 Resendrernasval av fardmedel

Fardmedelsvalet styrs av flera olika faktorer som t.ex. pris, bekvamlighet
och restid samt férekomst av alternativ och darvid sarskilt tillgang till bil.

Det vanligaste skélet till att resendren valjer bussen ar enligt en undersok-
ning av Transportforskningsberedningen att denna uppfattas som det billi-
gaste alternativetl. En stor andel resenérer anfér ocksa att den &r bekvéa-
mare &n andra alternativ. Tagresendrerna valjer detta fardmedel framst av
bekvamlighetsska och for att det inte finns andra alternativ. Bekvamlig-
hetsargumentet framhaller dven bilresenérerna samt att bilen av flera anses
vara snabbare &n andra alternativ. Flyget véljer man framst av tidsskal.

Prisrel ationerna mellan de olika kollektiva fardmedien &r sddana att buss-
resan uppfattas som billigast. Prisnivan ligger enligt Konkurrensverket pa
ungefar halva prisnivan for tdgresan (exklusive rabatter). Flygpriset &
ungefar fyraganger sa htgt som priset for motsvarande bussresa. Kostna-
den for bilresan ar beroende av flera olika faktorer och ndgot marknads-
pris for privatresor med egen bil gér inte att faststélla. Det férekommer
dock att bensinkostnaden anvénds vid jamférelser med andra trafikmedel
(se under avsnitt Danmark sid 40). Det kan noteras att &ven om man
enbart raknar med bensinkostnaderna s ar bussresan i regel billigare an
motsvarande bilresa med en person i bilen.

Bussresendren ar vanligtvis en person med, som man sager, jamforelsevis
|8g tidsvardering, dvs. restiden har inte hogsta prioritet. Det & framst ung-
domar och yngre pensionédrer som reser med buss. Enligt Transportforsk-
ningsberedningens undersokning 1988 var 23 procent av resendrerna
under 25 & och 26 procent mellan 65 och 74 &r. Av totala befolkningen
utgjorde dessa al derskategorier samma ar 15 respektive 14 procent.

Dessa férhallanden styrks i huvudsak av de undersokningar som tva
bussféretag gjort i samarbete med Konkurrensverket under 1996. Ram-
kvillabuss AB tillfragade 134 resenérer palinjen Vaxjo - Stockholm under
en vanlig veckai april 19962. Av resenédrernavar 27 procent pensionarer
och 31 procent studerande. Y -Buss/Werner Westins Omnibus AB gjorde

1 Expressbusstrafik pa vag TFB-meddelande nr 51 1988

2 Resvaneundersdkni ng 1996, Ramkvillabuss AB/Svenska Buss.
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en motsvarande undersbkning i mars 1996 pa linjen Stockholm - Orn-
skoldsvik omfattande 176 resenérer3. Av dessa var 43 procent pensionarer
medan 11 procent var studerande och 32 procent forvéarvsarbetande.

Av betydelse for valet av fardmedel &r ocksa syftet med resan respektive
tillgangen till bil. Enligt Ramkvillabuss enkét var ca 70 procent av resorna
privatresor, framst besok av dlékt och vanner. Motsvarande uppgift enligt
Y - Buss enkét var ca 80 procent. Arbetsresor svarade bara for négra pro-
cent av totala antalet resor trots att enk&ten genomfordes under veckans
vardagar.

Ungefar halften av bussresenadrerna pa linjen Vaxjo - Stockholm hade inte
tillgang till bil, vilket & en hogre siffra an som galler for befolkningen i
sin helhet. Bland Y -Buss resendrer var siffran éannu hogre, namligen 58
procent.

Med hansyn till prisforhallanden, bekvamlighet och restid kan bedém-
ningen goras att den langvaga busdlinjetrafiken i huvudsak konkurrerar
med bilresandet och tagtrafiken. Betréffande tagtrafiken galler dock att
snabbtag X-2000, 1 klass, narmast konkurrerar med flyget.

5.2  Lagstiftning pa trafikomradet

Det Gvergripande malet for den statliga trafikpolitiken &r enligt 1979 ars
trafikpolitiska beslut att "trafikpolitiken skall erbjuda medborgarna och
naringslivet i landets olika delar en tillfredsstéllande, séker och miljovan-
lig trafikforsorjning till 1&gsta mojliga samhallsekonomiska kostnad". For
att uppna detta mal forutstts att det finns en val utbyggd kollektivtrafik.

5.2.1 1988 ars trafikpolitiska besut

Under 1988 fattade riksdagen ett nytt trafikpolitiskt beslut som innebar en
avreglering/omreglering av delar av den yrkesméassiga persontrafiken.
Genom konkurrens pa lika villkor skulle de trafikpolitiska malen uppnés
pa ett béttre sétt &n vad som kunnat ske genom de tidigare regleringarna,
som bl.a. innefattade ett system med linjekoncessioner for busstrafiken.
For den langvaga busslinjetrafik avskaffades behovsprovningen, dvs att ny
busstrafik till4ts endast om det ansags foreligga behov av s&dan. | stéllet
inférdes en skadlighetsprovning gentemot etablerad jarnvagstrafik och
trafikhuvudménnens trafik.

Enligt yrkestrafiklagen (1988:263), som trédde i kraft den 1 januari 1989,
skulle féljande gélla:

3 Resvaneundersokning 1996, Y -Buss/Werner Westins Omnibuss AB.
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"Tillstnd till linjetrafik far ges endast om den avsedda trafiken inte kan
antas bli till skadafor redan etablerad jarnvagstrafik eller trafik som drivs
enligt lagen (1985:449) om rétt att drivavisslinjetrafik (lokal och regional
trafik inom ett 1an, egen anm.). Tillstand far dock ges, om sokanden gor
sannolikt att en avsevért béttre trafikforsorjning darigenom skulle upp-
nas".

Genom lagen (1978:438) om huvudmannaskap for viss kollektiv person-
trafik hade trafikhuvudmannen i respektive Ian fr.o.m. 1981 8lagts ansva-
ret for den lokala och regionala persontrafiken inom respektive |an. For
dennatrafik erfordrasinget linjetillstand. Tillstdndsprovningen av linjer
kom dérigenom att gélla enbart den |énsgransoverskridande busslinje-
trafiken.

Trafikhuvudman & normalt landstingskommunen och kommunernai lanet
gemensamt. Skélet till att skadlighetsprévningen daven omfattade eventuell
paverkan pa trafikhuvudmannens trafik angavs vara att huvudmannen
inom sitt ansvarsomréde har att svara for en omfattande ol6nsam trafik
och att denna situation skulle kunna férvarras om eventuell 16nsam trafik
forlorades till annat féretag.

Tillstand att drivalangvaga busslinjetrafik beviljades av davarande Trans-
portrédet. Denna myndighet konstaterade i rapporten Avreglering av
busstrafik# att avregleringen inte verkat pé det sitt som avsetts betréffande
den Iangvaga busstrafiken. Jarnvagstrafiken hadei alltfér hog grad skyd-
dats. En forbéattrad trafikforsorjning hade inte varderats tillréckligt hogt i
forhallande till bortfall av ett mindre antal resenérer patag. Transportradet
foreslog darfor att skadlighetsprévningen avskaffades eller @ndrades
vasentligt sd att ny trafik kunde kommatill stand.

4 Transportrédet rapport 1990:13.
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5.2.2 1992 arstrafikpolitiska beslut

| propositionen 1991/92:130 om 6kad konkurrensinom den kollektiva
persontrafiken foreslog regeringen "i avvaktan pa en fullstandig avregle-
ring av den |angvéaga busslinjetrafiken”, att skaderekvisitet mjukades upp
genom att en omvand bevisbordainfordes. | fortséttningen skulle det vara
jarnvagsforetaget eller trafikhuvudmannen som skulle gora sannolikt att
de ekonomiska forutséttningarna att driva den berérda trafiken skadades i
betydande man om det sokta tillstndet beviljades. Riksdagen antog rege-
ringens forslag och déarigenom fick yrkestrafiklagen sin nuvarande lydelse
betréffande aktuell trafik, némligen

"Tillstand till linjetrafik far inte ges om det gors sannolikt att den avsedda
trafiken i betydande mén skulle komma att skada forutséattningarna for att
drivajarnvagstrafik eller trafik enligt lagen (1985:449) om rétt att driva
viss linjetrafik. Tillstand fér alltid ges, om en avsevart béttres trafikfor-
sorjning darigenom skulle uppnas”.

Forandringarna av yrkestrafiklagen tréadde i kraft den 1 januari 1993.

5.3  Pagaende utredningar

Under 1994 bedl 6t regeringen att tillsétta en parlamentarisk kommitté
(Kommittedirektiv 1994:140) med uppdrag att utarbeta en nationell plan
for kommunikationernai Sverige. Av direktiven framgér att kommittén
bl.a. skall analyserai vilken man de trafikpolitiskamalen i de bedut som
riksdagen fattat 1988 och senare har uppfyllts. Kommittén skall ocksa
analysera vilka &tgarder - t.ex. for att starka kollektivtrafikens konkur-
renskraft - som kan bidratill att uppna de trafik-, miljo- och regional-
politiskamdlen i hogre grad &n enbart dtgérder i infrastrukturen.

Kommittén skall |agga fram sitt lutbeténkande senast den 1 mars 1997.
Kommittén lade fram ett delbeténkande i april 1996. Kommittén har inte
sérskilt behandlat regleringen av den langviaga busdlinjetrafiken.

Under 1994 besl 6t regeringen aven att utse en sérskild utredare med upp-
drag att se Over yrkestrafiklagstiftningen och dvrig forfattningsreglering
for yrkestrafiken och utarbeta forslag till en ny sammanhallen forfatt-
ningsstruktur pa detta omréde (Kommittédirektiv 1994:109). Utredaren
skulle bl.a. uppmarksamma forhallandet att trafikhuvudman etablerar
langvéaga busstrafik genom att de knyter samman sinainom respektive [an
géllande trafikeringsrétter.

Utredningen avgav sitt slutbetdnkande i maj 1996. Utredningsmannen
foredar i betankandet Ny yrkestrafiklagstiftning (SOU 1996:93) att skad-
lighetsprévningen gentemot trafikhuvudmannens lanstrafik skall slopas.
Vidare foreslds med anledning av de s.k. kopplade tillstdnden att all 14ns-
gransoverskridande trafik skall tillstAndsprévas.
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K ommunikationsdepartementet gav 1995 davarande Delegationen for
prognos- och utvecklingsverksamhet inom transportsektorn (DPU), nuva-
rande Statens institut for kommunikationsanalys (SIKA), i uppdrag att
medverkatill en utvérdering av den éndrade regleringen i yrkestrafiklagen
betraffande provning av tillstand till linjetrafik. Redovisning av uppdraget
bergknas ske mot dutet av ar 1996.

5.4  Tillstandsprévningen

De tillstand som hade beviljats fram till 1 januari 1993 avsag huvudsakli-
gen veckodlutstrafik samt den dagliga trafik som Swebus dvertagit fran SJ
Buss. Veckod utstrafiken hade SJ inte motsatt sig eftersom man inte ansdg
sig ha kapacitet att |6nsamt driva motsvarande jarnvagstrafik. Den
langvéga busslinjetrafiken pa hel gerna accepterades déarfor som ett komp-
lement till SJ-trafiken.

Efter andringen av yrkestrafiklagen 1993 inkom ett stort antal ansdkningar
om tillstand att drivalangvaga busdinjetrafik till Trafiksakerhetsverket,
som fr.o.m. 1992 hade dvertagit tillstandsprévningen fran Transportradet.
Ansokningarna avsag bl.a. daglig trafik eller trafik mandag och torsdag
som komplement till tidigare beviljad veckod utstrafik. Flertal et ansok-
ningar beviljades av Trafiksakerhetsverket. Trafiksakerhetsverket gjorde
pabasis av prop. 1991/92:130 beddmningen att skadlighetsprévningen
endast kunde ledatill stoppad busslinjetrafik i de for jarnvagstrafiken och
trafikhuvudménnen verkligt vasentliga fallen. Det 8l&g darfor den som
ansvarade for jarnvagstrafiken eller trafikhuvudmannen i ett |an att for
tillstandsmyndigheten prestera ett underlag for bedémningen av pastadd
skada. Vidare skulle skadan vara mera betydande for att kunna beaktas.
Vid bedomningen av den pastadda skadan skulle hansyn tas saval till
uteblivnaintékter som dkade kostnader.

| de drenden dér 6nskat busstillstand beviljades av Trafiksakerhetsverket
hade remissinstanserna (SJ eller berérda trafikhuvudman) intei tillracklig
utstrackning kunnat gora sannolikt att ndgon konkret skada skulle uppsta.
Dérav foljde att skadan inte ansdgs kunna vara betydande. Samtidigt
bedomde Trafiksakerhetsverket i mangafall att en avsevért forbattrad
trafikforsorjning skulle komma att uppnas med en utékad busstrafik.

Ett trettiotal beviljade busstrafiktillstand dverklagades till regeringen av
SJ. | ett fall hade aven en trafikhuvudman 6verklagat Trafiksakerhetsver-
kets beslut. Ungefar hélften av tillstanden avsdg begaran frén bussforetag
att fa drivadaglig trafik.

Regeringen fattade under sommaren 1994 beslut i &endena. | flertalet fall
avslogs SI:s dverklaganden helt eller delvis. Exempel paden senare typen
av beslut ar att bussforetaget alades begréansningar i rétten att ta upp och
sldppa av trafikanter pa viss delstracka, t.ex. forbud att ta upp och lamna
av trafikanter pa delstréckan Stockholm - Orebro ing&ende i linjen Stock-
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holm - Géteborg. Pa strackan Malmo - Goteborg bifdlls SJ:s dverklagande
fullt ut varfor inte ndgon trafik tillats forutom redan medgiven veckosluts-
trafik.

Av totalt ca 85 expresshusslinjer kom trafik pd vardagar mandag - torsdag
genom regeringens beslut att medges pa ett 10-tal linjer.

Den langvaga busdlinjetrafik pa vardagar mandag - torsdag som kom att
forbjudas helt eller med restriktioner betraffande p& och avstigning
omfattade foljande stréckor.

1. Malmd - Goteborg (V astkustbanan)

2. Stockholm - Orebro (Mé& arbanan)

3. Fellingsbro - Stockholm (Sveal andsbanan)

4. Mora/Falun/Borléange - Stockholm (Dalabanan)
5. Sundsvall - Stockholm (Ostkustbanan)

6. Bollnas - Stockholm (Norra Stambanan)

7. Kristianstad - Karlskrona (Blekinge kustbana)

Regeringens beslut att e medge viss |angvaga busslinjetrafik motiverades
med att SJbefann sig i ett omstruktureringsskede, som bl.a. innebar stora
satsningar pa snabbtagstrafik och vasentligt forbattrad tagtrafik i Gvrigt.
Den omfattande ekonomiska satsningen som pagick borde enligt rege-
ringen medfdra att en fullstdndig avveckling av skadlighetsprévningen
fick anstd en tid. Inte minst viktigt var att vid prévning av ansokningar om
l&ngvaga busstrafik beakta var i landet jarnvagens infrastruktur eller t&g-
utbudet forbéttrades.

V&gverket som fr.o.m. 1993 6vertagit skadlighetsprovningen fick under
1994 och 1995 mellan 100 och 125 ansokningar om trafiktillstand per ar.
Av de svenska lansgransoverskridande ansokningarna avsag ca 25 ansok-
ningar utokningar eller andringar av dldre tillstand. Cirka 25 ansokningar
per & avsag helt nyalinjer. Ungeféar 50 anstkningar per &r géllde svenska
foretags trafik till utlandet eller utlandska foretags trafik i Sverige. En hel
del ansokningar rorde forfrégningar eller sddana andringar som g krévde
ett nytt beslut av Végverket.

De svenska linjetrafiktillstanden som Vagverket beviljar & vanligen inte
tidsbegransade. Om négot foretag far tillstand till trafik paen visslinje
beviljas dessutom automatiskt &ven andra sdkande motsvarande tillstand
for att konkurrensen mellan bussforetagen inte skall snedvridas.

Vagverket foljer den praxis som regeringens beslut 1994 innebar och har
inte fatt ndgraindikationer frén regeringen pa att Vagverket bor tillampa
en annan bedémning i tillstandsprévningen.
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5.5 Tagtrafikens utveckling

Slstotalatrafik i egen regi uttryckt i miljoner personkilometer minskade
fram till och med &r 1992, men har darefter okat varje &r. Trafiken okade
med 14 procent mellan 1992 och 1995. SJ:s totala rorel seintékter for per-
sontrafikdivisionen uppgick till 6.208 miljoner kronor 1995.

Under helatiden datrafiken dkat i volym har bansystemet varit foremal
for omfattande ombyggnader. Banverket fick i regleringsbrev 1993-06-17
regeringens uppdrag att upprétta en plan fér stomjarnvéagar for perioden
1994 - 2003. Den skulle omfatta prioriterade investeringar for totalt 32
miljarder kronor.

Véren 1993 lamnade regeringen ett forslag till riksdagen (proposition
1992/93:176) om investeringar i trafikens infrastruktur. Jarnvégsinveste-
ringarna skulle bl.a. hafdljande inriktning:

e Det & viktigt att jarnvagssystemet far emot vagnatet motsvarande
upprustning till modern standard.

o Utbyggnader av jérnvégen bor inriktas mot en generell upprustning till
snabbtégsstandard.

e Persontrafiknatet & 2003 skall binda samman stora delar av landet
med snabbtag |angs de viktigaste stréken.

Riksdagen godkande regeringens proposition och regeringen bedlutade i
mars 1994 att godkanna Banverkets stomnétsplan.

De banutbyggnader som har lett till att |&ngvaga busslinjetrafik har for-
bjudits p& vardagar (mandag - torsdag) galler V astkustbanan, Malarbanan,
Svealandsbanan, Dalabanan, Norra Stambanan, Blekinge kustbana och
Ostkustbanan.

Olika delar av Vastkustbanan har byggts ut under i stort sett helatiden
sedan mitten av 1980-talet. Enligt aktuella planeringsforutsttningar &
hela banan utbyggd till dubbelspar omkring ar 2000. Den kortaste restiden
mellan Goéteborg och Malmd, som 1994 var 3 timmar och 15 minuter,
kommer att minskatill 2 timmar nér banan & helt utbyggd. Restiden med
buss & f.n. ca4 timmar (veckoslutstrafik). SJ har forbéttrat jarnvagstrafi-
ken under helatiden som busstrafik mellan Géteborg och Mama har varit
forbjuden pa vardagar. Ar 1994 fanns det nio avgangar pé vardagar fran
Goteborg. Under 1996 har antalet okat till 15, varav tre & snabbtég med
X-2000. Restiden pa flera regionaltadg har samtidigt minskat. Detta har
inneburit att den genomsnittliga restiden har minskat fran 3 timmar och 56
minuter till 3 timmar och 38 minuter.

Utbyggnaden av Malarbanan beréknas bli helt klar arsskiftet 2000/2001.
SJ beréknar dock att trafiken kommer att foérbéttras kraftigt redan oktober



1997 . Nar hela banan stér fardig far Malarregionen en dubbel spérig bana
frén Stockholm till Kolbéck. Restiden pé strackan Orebro - Stockholm blir
ca 1 timme och 40 minuter. Dagens restid uppgar till ca 3 timmar. Dagens
restid med buss uppgér ocksatill ca3 timmar (under veckoslut), men av-
och pastigning under vardagar (mandag-torsdag) mellan dessa orter &r inte
till&ten. Antalet resmdjligheterna pa vardagar med tag frén Orebro har
oOkat fran 7 till 9 mellan 1994 och 1996. Den genomsnittliga restiden med
tag har dock forlangts négra minuter till dagens ca 3 timmar.

Svealandsbanan berdknas bli klar 1997. | juni 1997 startar SJ en ny kraf-
tigt forbéattrad trafik pa strackan Stockholm - Eskilstuna. Restiden Eskils-
tuna - Stockholm beréknas bli 59 minuter De nuvarande restiderna ligger
inom intervallet 1 tim 50 min och 2 tim 20 min.

Ombyggnaderna pa Dalabanan pé strackan Uppsala - Borldnge berdknas
bli klara under 1997. Restiden kommer att forkortas med 15 minuter mel-
lan Borlange och Uppsala. Restiden &r f.n. ca 3 timmar mellan Falun och
Stockholm. Restiden med buss & ocksa ca 3 timmar mellan dessa orter.
Bussresor &r endast till&tna under veckoslut fredag - sondag. Antalet res-
m&jligheter med tag under vardagar mellan Falun och Stockholm &r ofor-
andrat 1996 jamfort med 1994. Den genomsnittliga restiden har forlangts
ndgot genom att ett snabbtdg X-2000 har tagits bort pa vardagar.

Ostkustbanan beréknas enligt gallande stomnéatsplan vara utbyggd ar
2000. Nér ala utbyggnader &r klara berdknas restiden mellan Stockholm
och Sundsvall minskartill ca 3 timmar fran dagens 4 timmar och 45
minuter i genomsnitt. SJ har forbéttrat trafiken mellan Sundsvall och
Stockholm under senare ar, d& férbud mot av- och pastigning under
vardagar gdllt for bussresenérer. SJ hade 5 avgangar frén Sundsvall under
vardagar 1994. Dessa har under 1996 Okt till 8, varav 2 &r snabbtag X-
2000. De senare med en restid om ca 4 timmar. Den genomsnittliga
restiden har minskat mellan 1994 och 1996. Bussrestiden Sundsvall -
Stockholm (under veckoslut) &r ca 5 timmar.

5.6  Prigamforelse mellan langvéga buss och tag

En vanlig uppfattning &r att priset pa bussresan &r lagre &n motsvarande
tagbiljett till normalpris. Detta bekraftas av den prisjamfoérelse som Kon-
kurrensverket gjort. For 14 av de mest trafikerade resrelationerna dér det
forekommer 1angvaga busslinjetrafik var priset pa bussresan ungefar half-
ten av motsvarande taghiljettpris (normalpris). Detta framgar av nedan-
stdende tabell 5.1.

Tabell 5.1 Biljettpris pa& resor med tag respektive buss, enkel
resa, kr, inkl. moms, 1 april 1996
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Resrelationer Tag! Buss! Buss i forh. till
tag, procent

1. Sundsvall - Stockholm 435 195 45

2. Falun - Stockholm 290 100 34

3. Karlstad - Stockholm 360 95-100 26-28

4. Gavle - Stockholm 225 100 44

5. Goteborg - Stockholm 480 200-230 42-48

6. Malmo - Stockholm 557 260-290 47-52

7. Vaxjo - Stockholm 495 230-240 46-48

8. Norrkdping - Stockholm 205 150 73

9. Kalmar - Stockholm 549 230 42

10. Malmo - Goéteborg 375 160 43

11. Jonkoping - Goteborg 190 130 68

12. Karlstad - Goteborg 270? 95-100 35-37

13. Halmstad - Goteborg 195 115 59

14. Vaxjo - Malmo 235 170 72
Genomsnitt 347 159-165 46-48

1. Tag: Intercity 2 kl. normalpris. Buss: normalpris inkl. ev obligatorisk bokningsavgift.
2. SJ har i april 1996 sénkt priset till 135 kr for vuxen person och till 95 kronor fér ungdom.

Kalla: SJ, Svenska Buss, Swebus

Bussforetagen tillampar studeranderabatter men i évrigt vanligtvisinga
rabatter. SJ har, forutom studeranderabatter, flera olika typer av rabatter
som forutsétter inkdp av s.k. Reslustkort, vilket kostar 150 kronor (for
pensionarer 50 kronor). Med Reslustkortet far resenéren tillgang till ett
begransat antal Reslustplatser i X 2000. Antalet rabatterade platser varie-
rar paolikalinjer och avgangar. Med Reslustkortet kan resenédren resa
med 25 procents rabatt pa InterCity- och InterRegio-tag patisdag, onsdag,
torsdag och |6rdag.

Reslustkortet & ocksa en forutsattning for att fatillgang till rabatten om
50 procent pa s.k. Roda avgéngar. Dessa avser vanligen sadana avgangar
som har jamforelsevis faresendrer. SJ har inte |lamnat uppgift om
genomsnittlig rabattstorlek pa ovan angivna resrelationer. Enligt SJ
péverkar dock rabatternai stor utstrackning det genomsnittliga pris som SJ
debiterar kunderna. Den genomsnittliga rabattnivan totalt inom landet i 1:a
och 2:aklass &r enligt SJ ungefér 35 procent.

Den rabatt som resenéren erhdller motsvaras dock oftast av en mer eller
mindre upplevd uppoffring frén kundens sida, t.ex. att tvingas resapaen
tid som inte passar helt och héllet. Redustrabatten om 25 procent galler
endast vissa dagar och Roda avgangar pa sadan tid pa dygnet da efterfra-
gan &r begrénsad. Utgiften for Reslustkortet &r dessutom, som en
engangsutgift, av den storleksordningen att den i manga fall Gverstiger
hela priset for busshiljetten. Nackdelen med att méata prisnivan inklusive
eventuellarabatter &r bl.a. att den uppmétta prisnivan blir beroende av
andelen resendrer med olika rabattnivéer som reser under den tidsperiod
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som undersdks. Okar t.ex. andelen resendrer med hdga rabatter registreras
detta som en sankning av prisnivan utan att nagra sankningar av de nomi-
nella priserna har skett.

Mot bakgrund av ovanstdende har K onkurrensverket valt att gora prisjam-
forelsen utan héansyn till eventuella rabatter. Aven med beaktande av den
genomsnittliga rabattniva som SJ har angett framstér bussalternativet som
lagrei pris.

5.7 Restider t&g - buss

Forutom priset & &ven restiden av stor betydelse vid fardmedelsvalet. Som
ovan berorts ar restiden vanligtvis kortare vid tagresa jamfort med motsva-
rande bussresa. Detta framgér av foljande exempel

Tabell 5.2  Genomsnittlig restid timmar och minuter, april 1996

Resrelation Tag Buss
Falun - Stockholm 3tim. 3 tim. 10 min.
Karlstad - Géteborg 3tim. 3 tim. 25 min.
Malmd - Goéteborg 3 tim. 38 min. 4 tim. 10 min.
Sundsvall - Stockholm 4 tim. 45 min. 5 tim.
Goteborg - Stockholm 4 tim. 20 min. 6 tim. 15 min.

Vanligtvis okar tégets fordel fran tidssynpunkt med resans langd. Sarskilt
tydligt & detta pa strackan Goteborg - Stockholm, medan skillnaden i res-
tid mellan tag och buss vid resa mellan Stockholm och Falun inte & mer
an 10 minuter.

Bussens konkurrensfordel gentemot andra fardmede! (t&g och bil) anses av
branschfolk ligga pa reseavstand upp till 40 mil, vilka kréaver restider
mellan 4 och 5 timmar. Det kan noteras att alla de linjestrackor dar p& och
avstigning med buss forbjudits pa vardagar, som t.ex. Géteborg - Malmo,
ligger inom intervallet hogst 40 mil.

Fordelen fran kostnadssynpunkt for bussen &r att resor av denna kategori
vanligtvis endast kréver en chauffor. For 1angre resor krévs dubbel be-
manning.

5.8 Miljo- och energieffekter av olikatrafikslag

Vid férdag som leder till en férandring av transportslagens férdelning vad
avser |langvaga persontransporter utgor paverkan pamiljon en viktig
beslutsparameter. Det &r darvid viktigt att belysa miljoeffekterna saval
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utifran ett tankbart scenario vid en avreglering som de enskilda trafiksla-
gens paverkan pamiljon.

Nedan redovisas material foretradesvis framtaget av Statens Vég- och
Trafikforskningsinstitutet (VTI) som askadliggdr ovan namnda férhallan-
den.

5.8.1 Forvantade miljoeffekter vid en avreglering
av den langvéaga busstrafiken

Pa uppdrag av Kommunikationsdepartementet gjordes under 1991 en
undersokning av vilka effekter en avreglering av den |angvaga bustrafiken
skulle f& pa resandevolymer och fardmedel sférdel ningen®. Av rapporten
framgar bl.a. att bussens resenérer i forsta hand skulle komma frén bilen
(mellan 70 - 80 procent beroende pa scenario, se nedan).

| dutet av 1991 gavs VTI i uppdrag av Kommunikationsdepartementet att
belysa miljokonsekvenserna av de féréndringar som prognostiseratsi den
tidigare rapporten. VTI har i rapporten Avreglering av langvaga busstrafik
- miljoeffekter vid andrad fardmedel sférdelning® prognostiserat
forvantade effekter pd miljon vid olika scenarier av utbyggd busstrafik och
jarnvégens planerade utbyggnader. Denna plan var mindre omfattande an
nu géllande stomnétsplan. Den avreglerade busstrafiken forutsattes
komma att ledatill utbyggd (daglig) busstrafik pa 13 linjer, daribland
Stockholm - Sundsvall, Stockholm - Borlénge, Stockholm - Orebro och
Goteborg - Malmd. De scenarier som beskrivsi rapporten Avreglering av
langvéga busstrafik framgar av tabell 5.3.

5Avreg|ering av |&ngvaga busstrafik - resultat enligt transportrédets prognossystem,
Kjellman, P, rapport pa uppdrag av kommunikati onsdepartementet 1991.

6 /Tl meddelande nr 681 1992.
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Tabell 5.3 Olika scenarier i VTI:s rapport

Ar/Scenario Beskrivning

89/1000 = Basar, speglar privatresandet enligt Transportradet for ar 1989
89/1001 = Busscenario "plus”, dvs. privatresande med utdkat bussutbud.
89/1011 = Busscenario "plus" och med 10 % prisred. pa langvaga bussresor.
95/1000 = Basar omraknat till 1995 ars resandevolymer.

95/2102 = Basar 95 med forbattrad tagtrafik, jvg95s.

95/1002 = Basar 95 med busscenario "plus" och jvg95.

00/1000 = Basar omraknat till resandevolymer for ar 2000.

00/2103 = Basar 2000 med forbattrad tagtrafik, jvg0o0.

00/1003 = Basar 2000 med busscenario "plus" och jvg00.

Kélla: VTI

Utifran de scenarier som skisserats ovan skall med utgangspunkt fran
1989 &rs resandevolym forvantade miljoeffekter beskrivas dels med of 6r-
andrat trafikutbud, dels med avreglerad busstrafik sdval vid oférandrad
prisniva som vid en tioprocentig prisreduktion pa langvaga bussresor.
Dessutom beskrivs berdkningsaren 1995 och 2000 med of 6randrat trafik-
utbud och med férbéttrat trafikutbud for buss och tdg samt vid enbart for-
béttrad tagtrafik.

Miljokonsekvenserna har belysts som forandringar i dels energidtgang,
dels avgasemissioner. Energiforbrukningen for de olika scenarierna fram-
gér av tabell 5.4.

Tabell 5.4  Energiférbrukning enligt VTI:s scenarier

Ar/Scenario Energiforbrukning for lang-

vaga transporter (miljarder
kWh/ar)

95/1000 = 14,49

95/2102 = 14,32

95/1002 = 14,25

00/1000 = 16,91

00/2103 = 16,40

00/1003 = 16,45

Kélla: VTI

Vid en avreglerad busstrafik och en utbyggnad av jarnvéagen enligt de pla-
ner som fanns vid rapportens fardigstéllande skulle energif érbrukningen
minska med ca 1,6 procent & 1995 och ca 2,7 procent & 2000.

Vad avser avgasuts appen omfattade undersokningen arliga bersknade
emissioner av kolvéten (HC), kolmonoxid (CO), kvéveoxider (NOy) och
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koldioxid (COy). Forandringarna av avgasemissionerna for de olika sce-
narierna framgéar av tabell 5.5.

Tabell 5.5 Forandringar av arliga emissioner pa riksniva av féro-
reningar fran lAngvaga persontransporter

Scenario HC CcOo NOy CO,
(%) (%) (%) (%)

1989

1001 -0,9 -1,0 1,1 -0,3

1011 -0,9 -1,1 1,3 -0,3

1995

2102 -1,2 -1,2 -1,5 -1,4

1002 -1,7 -2,1 -0,7 -1,7

2000

2103 -3,4 -3,5 -3,6 -2,9

1003 -3,1 -4,1 -0,7 -3,2

Kalla: VTI

Av VTI:s undersokning framgar att en avreglerad busstrafik i kombination
med en fortsatt utbyggd jarnvagstrafik, jamfort med ett of randrat trafik-
utbud, fér 1995 skulle inneburit att emissionerna av kolvéten, kolmonoxid
och koldioxid skulle minskat med ca 2 procent medan emissionen av kva
veoxid skulle minskat med knappt 1 procent. For & 2000 & motsvarande
forandringar en minskning med mellan 3 och 4 procent for de tre forst-
ndmnda emissionerna och knappt 1 procent for kvéveoxidutsldppen.

5.8.2 De enskildatrafikslagens miljopaverkan

VTI redovisar &ven miljokonsekvenser for skilda transportslag och trans-
porttyper’. Aven har & miljokonsekvenserna beraknade som aktuell och
framtida energiférbrukning och avgasemission. Fér att méjliggora jamfo-
relser mellan transportslagen redovisar VTI ekvivalentvérden, dvs. energi-
och avgasfaktorer som funktion av utfort transportarbete. Av tabell 5.6
nedan framgar sval avgasemission som energiforbrukning for de enskilda
fordonsslagen.

7 VT meddelande nr 718 1993.
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Tabell 5.6 Langvaga persontransporter. Avgasekvivalenter
(gram/personkilometer) och energiekvivalenter
(kWh/personkilometer) avseende &r 1993

Fordonsslag HC CO NOy CO, Energi
Personbil:

Bilpark -93 0,25 2,67 0,48 87 0,32
Ej kat (A10) 0,52 5,64 0,96 89 0,33
Kat. (A12) 0,02 0,24 0,08 86 0,32
Langvaga buss:

Hogtrafik (80 %) 0,05 0,07 0,37 22 0,08
Medelbeléaggn. 0,08 0,11 0,57 34 0,13
Lagtrafik (25 %) 0,16 0,22 1,14 68 0,26
Jarnvag:

X2000 - 0,002 0,02 6,81 0,192
Intercity - 0,001 0,01 3,41 0,10
Persontag - 0,002 0,02 51 0,14
Flyg:

Kort (200 km) 0,06 0,56 0,60 196 0,74
Mellan (300 km) 0,13 0,59 0,91 209 0,79
Lang (500 km) 0,22 0,70 1,63 243 0,92
Affarsjet (200 km) 4,90 8,60 2,00 1017 3,85
1. Enligt SJ mellan 1 och 2

2. Enligt SJ 0,1

Kélla: VTI

Av tabellen framgar att bilen framstar, med undantag for flyget, som det
mest energikravande transportslaget. Energidtgangen for buss och jarnvag
ar tamligen likartad.

Avgasekvivalenterna for den eldrivna jarnvagstrafiken & genomgaende
l&gre &n for buss och bil. Vid en jamfdrel se mellan bilen och bussen fram-
gér att avgasekvivalenterna for katalysatorrenade och for g katalysatorre-
nade bilar var 1&gre respektive hogre an fér bussen. Gors jamférel sen med
utgangspunkt fran sammansattningen av fordonstypernai bilparken 1993
kan utlésas att avgasekvivalenterna, med undantag for kvaveoxider, for
bussen var betydligt |&gre an for bilparken 1993. Bussmotorernas skadliga
utsapp har minskat under de senaste fem aren

Med utgangspunkt i framtida kravnivéer och fordonsparkens forvantade
framtida sammanséttning redovisar VTI &ven avgasemissioner och energi-
forbrukning for 1995, 2000 och 2010. Resultaten visar pd sammainbordes
forhallanden mellan trafikslagen men p& en lagre niva an for & 1993,
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5.8.3 Slutsatser

Det har havdats att en avreglering av den |angvaga busslinjetrafiken skulle
ledatill ett Okat antal persontransporter pa vag och darmed en 6kning av
utsl8ppen av miljéfarliga amnen. Detta resonemang bygger pa att bussens
resendrer i forsta hand skulle 6verforas fran jarnvag. Resultaten av studier
och prognoser gjordai sdval Sverige som utomlands (se ovan och kap 6)
tyder emellertid pa att en majoritet av bussens resenérer kan antas komma
fran bilen eller utgor ett nyresande.

Bade energiforbrukningen (kWh/personkm) och avgasemissionerna, med
undantag for kvaveoxiderna, &r l&gre for bussen &n for bilen. Detta &
skalet till att resultaten frén VTI:s rapport pekar pa att en avreglering av
den langvaga busstrafiken skulle kunna ledattill en positiv effekt pa miljon
och energifdrbrukningen.
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6 Internationdlaforhallanden
och erfarenheter

6.1 Inledning

Lagstiftningen pa transportomrédet uppvisar stora olikheter mellan de
europeiska landerna. Det finns dock en del drag som & gemensamma,
bl.a. vad avser langvéga busdlinjetrafik. Med undantag for Storbritannien
kréavstillstand for att bedriva sidan trafik.

Inom EU finns det inte nagra direktiv eller motsvarande som explicit reg-
lerar hur den nationella langvéga busslinjetrafiken skall organiseras utan
detta dverlamnas till medlemsstaternas nationella lagstiftning. Déremot
aterfinns en gemensam lagstiftning vad avser den landeréverskridande
busslinjetrafiken. | R&dets forordning nr 684/92 |4ggs de gemensamma
riktlinjernafast for den internationella trafiken med buss. Av denna fram-
gar bl.a att forordningen omfattar trafik inom EU och vid trafik mellan
EU-land och tredje land den del av resan som féretasinom EU. For att
bedrivatrafik av det har slaget kréavs tillsténd frén Kommissionen. En
operator kan nekas tillstand om han inte tidigare fullgjort sina plikter mot
nagon av de medlemsstater dér trafiken avses bedrivas, om den stktatra-
fiken kan antas stora redan existerande tillstandsgiven trafik (sdvidainte
det enbart funnits en tidigare operator palinjen ifréga), om trafiken kan
antas stora redan befintlig jarnvagstrafik eller om den sokta trafiken kan
antas utgora den |dnsammaste delen av en redan existerande linjestréack-
ning (artikel 7 stycke 4.a. b). Av forordningen framgar vidare att det fak-
tum att en operattr avser att hdlla ett |agre pris eller att det finnstidigare
operatorer palinjenifrégai sig inte utgor skal for avslag.

For narvarande pagér dven ett arbete inom EU som syftar till att tafram
gemensamma riktlinjer for villkor for att ett transportforetag skall fa utféra
nationella persontransporter pa vég i en annan medlemsstat 4n den dar de
& hemmahorande’.

8 Ersitter Rédets forordni ng (EEG) nr 2454/92 om villkoren for att transportforetag skall f&
utfora nationella persontransporter pd vag i annan medlemsstat &n den dar de &r
hemmahdrande som upphavdes av domstolen i dess domslut av den 1 juni 1994 (mal C-
388/92, parlamentet mot rédet) med anledning av ett fel i det lagforfarande som har
foreskrivits for dess antagande.
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6.2  Storbritannien

6.2.1 Lagdtiftning

Bestammelsernai 1930-ars Road Traffic Act innebar en kvantitativ
utbudskontroll av den tidtabellagda busstrafiken. Detta skedde genom att
de olika linjerna omfattades av ett tillstandsforfarande. Forutom en kvanti-
tativ kontroll fanns dessutom en méngd kvalitativa krav infordai lagen,
sasom krav pa sakerhet och standard pa bussarna, sarskilda krav pa
forarna och konduktérerna. | lagstiftningen definierades fyra olika typer
av yrkesmassig personbefordran pa vag. Dessa var Stage carriage (lokal
busstrafik enligt tidtabell), Express (tidtabellagda langre busslinjer),
Excursions and tours (icke tidtabellagd trafik for fritidsindamal; bestall-
ningstrafik) och Private hire (fordon som hyrs av en grupp for ett sérskilt
dndamadl). Det var endast de tva forstnamnda typerna som omfattades av
den kvantitativa kontrollen. Lagen forhindrade inte i sig konkurrens fran
busstrafik gentemot jarnvagstrafik utan avsikten var att kontrollera det
totala transportutbudet. Aven innan avregleringen 1980 hade Storbritan-
nien ett av det mest utbyggda och frekventa busslinjesystemen i Europa.

Genom Transport Act 1980 kom den tidtabellagda |angvéga busslinje-
trafiken (Express) att avregleras. Den kvantitativa kontrollen avlagsnades
och ersattes med ett anmalningsforfarande. For att bedriva tidtabellagd
l&ngvéaga busslinjetrafik kravs endast att den planerade linjestrackningen
anméls till Transport Commission innan dess att trafiken avses paborjas.
Ovan namnda kvalitativa kriterier kvarstar dven i Transport Act 1980.

Sedermera kom aven den tidtabellagda |okala busstrafiken att avregleras
genom Transport Act 1985.

6.2.2 Marknaden for langvéga busslinjetrafik

| slutet av 1960-talet skapades pa ett statligt initiativ genom sammanslag-
ningar av ett flertal mindre offentligt och privat gda foretag tva statligt
dgda bussféretag i Storbritannien. National Bus Company (NBC) och
Scottish Bus Group (SBG) som avsags att i huvudsak trafikera England
och Wales respektive Skottland.

NBC privatiserades i samband med avregleringen av den lokala busstrafi-
ken 1985. Under senare delen av 1980-talet genomforde NBC ett flertal
foretagskop och ombildades i borjan pa 1990-talet till National Express
Group Ltd (NEG). Den langvaga busslinjetrafiken bedrivs inom ramen for
dotterbolaget National Express Ltd (NEL).

SBG var det statligt 8gda Scottish Transport Group (STG) division for
lokal och l&ngvaga buss. Som ett resultat av en omorganistation av SBC i
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mitten av 1980-talet skapades Scottish Coach Link Ltd (SCC) med ansvar
for den |8ngvéga busslinjetrafiken. SCC forvarvades 1993 av NEL.

NEG &, genom sitt dotterbolag NEL, den dominerande aktdren av tid-
tabellagd I&ngvaga busstrafik i Storbritannien. Foretaget driver ett natverk
av linjer genom hela Storbritannien som efter forvarvet av SCC omfattar
ca 200 linjer till 1 200 destinationer.

Utover NEG finns det en stor méngd aktorer pa den brittiska marknaden
for 1&ngvaga busslinjetrafik. Av dessa var det 1993 uppskattningsvis 27
aktorer, utbver NEG, som bedrev en stérre mangd linjer. Det & emellertid
endast NEG som bedriver nationdll linjetrafik, medan dvriga foretag i
princip bedriver regional trafik. Av tabell 6.1 nedan framgdr marknads-
andelarna for de 28 storsta operattrerna pa den |8ngvaga busslinjetrafiken
i Storbritannien métt i vagnkilometer (vehicle miles)

Tabell 6.1 Marknadsandel for de 28 storsta langvaga busslinje-
foretagen i Storbritannien

Foretag Andel, procent
NEG (NEL + SCC) 77
Andra

De fem storsta 13

De fem nast storsta 5
Resterande 17 5
Totalt 100

Kalla: Monopolies and Mergers Commission (MMC)

NEL &ger, till skillnad fran sina konkurrenter, inga bussar. NEL skoter
bokning, tidtabeller och marknadsforing, men kontrakterar fristdende
bussoperatrer (ungefér 40 stycken) for trafiken. Dessa operatorer bedri-
ver aven egen trafik men denna konkurrerar inte med NEL.

6.2.3 Konkurrens pa trafikomradet

Vid beddémning av konkurrensen mellan de kollektiva transportslagen har
den langvaga busslinjetrafiken rollen som huvudkonkurrent till jarnvagen.
Den hardaste konkurrensen ar framforallt pé fritidsresor. Med beaktande
av saval restid som reskostnad anses inte langvaga bussen konkurrera med
flyget. De kollektiva trafikslagen, framforallt den langvaga busslinjetrafi-
ken och jarnvagen, méter samtidigt kraftig konkurrens fran bilen.

Fore avregleringen 1980 hade British Rail (BR) genom statens utbuds-
kontroll i princip varit skyddat frén konkurrens fran den |angvéga buss-
linjetrafiken aven om en kraftig utbyggnad av busstrafik medgivits.
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Avregleringen kom att paverka saval konkurrensen mellan operatrer som
bedrev langvaga busslinjetrafik som mellan den langvaga busslinjetrafi-
ken, jérnvégen och bilen.

Enligt TransportForskningsk ommissionen (TFK)? kan effekterna av
avregleringen sasmmanfattasi foljande fyra punkter.

e Nyaforetag fortsatte att kommain pa marknaden och gamlaldmnade
den.

e God anpassning av National Express.
e  Forluster av resendrer for BR under en Gvergangsperiod.
e En storre marknad for det 1&ngvéga resandet.

Av de nya foretag som upptradde pa marknaden hade flertalet formen av
konsortier bestdende av ett flertal mindre sedan tidigare etablerade foretag.
K onsortiernas huvudsakliga uppgift var att tillhandahalla en gemensam
marknadsforing m.m. Det mest omfattande forsoket att etablera en kon-
kurrent till NEG var British Coachways. D& konkurrensen frén bade BR
och NEG blev for hard upphorde emellertid konsortiet 1983.

Effekten av avregleringen var betydande. Priserna pa bussresor §j6nk
kraftigt, i vissafall dver 50 procent. Samtidigt 6kade det kollektiva resan-
det i motsvarande grad. Servicen pa bussarna, framst pa de mest trafike-
rade linjerna forbattrades. Som ett resultat av avregleringen uttkade NEL
antalet avgangar, framforallt till och fran London. | konkurrensen med
jarnvéagen & NEL :s strategi att biljettpriserna skall vara minst ca 30 pro-
cent |agre an BR:s p& konkurrerande linjer. Samtidigt skall prisernavara
konkurrenskraftigai forhallande till andra bussforetag.

Effekten pA BR av avregleringen blev inledningsvis att ett stort antal rese-
nérer forlorades. BR bemoétte darefter konkurrensen med en forandrad
prispolitik, framforallt introducerades en méngd nya rabatter. Effekten av
denna politik blev en tillstrémning av nya resendrer men dven att tidigare
resendrer kunde resa billigare. Skattningar visade pa att resandet pa vissa
jarnvagslinjer forst §6nk men att BR efter nagra & hade tagit igen forlus-
ternai antal resande. Samtidigt 6kade emellertid det totala resandet &nnu
mer, bl.a. till féljd av 6kningen av expressbussresandet.

| tabell 6.2 visas en jamforelse av fordelning av det |angvéga resandet
inom Storbritannien 1980 och 1991. Som jéamférelse har motsvarande
siffror fér Sverige medtagits.

9Utveck|ingen av den |angvéga busstrafiken - samordning och konkurrens (rapport 1987:8).
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Tabell 6.2 Det langvaga resandet inom Storbritannien fordelat pa
trafikslag 1980 och 1991 och Sverige 1994 (procent)

GB GB Sverige
1980 1991 1994
Langvaga buss 2 2 2
Jarnvéag 14 11 13
Bil 78 80 66
Annat 6 7 16
Totalt 100 100 100

Kélla: MMC, TFK och SIKA

Avslutningsvis kan némnas att den brittiska staten under slutet av 1995
paborjade privatiseringen av jarnvagen.

6.3 Norge

6.3.1 Lagdtiftning

Bestammel ser avseende |angvaga busdlinjetrafik aterfinnsi Lov om sam-
ferdsel (4 juni 1976 nr. 63). | lagstiftningen definieras inte |angvaga buss-
linjetrafik utan lagen behandlar linjetrafik med motorfordon eller fartyg i
allménhet. Genom praxis & huvudregeln att med langvaga busslinjetrafik
avses fastalinjer som éverskrider minst en lansgrans oavsett antal koérda
kilometer. | geografiskt storalén omfattas begreppet &ven linjer inom
|anet.

Som linjetrafik betraktas genom 3 8 p. 2 i dennalag transporter nér dessa
gar mellan bestdmda stader vid vissa bestamda tidpunkter, transporten star
Oppen for allaresendrer eller grupper av resendrer och da resendrernainte
har nagon bestammanderatt Gver framférseln av transportmedlet ifréga.
Av 3 8 p.1 samma lag framgdr att for att fa bedriva linjetrafik med motor-
fordon (motorvogn) som gér igenom tvaeller fleralan (fylke) kréavstill-
sténd frén regeringen (Samferdsel sdepartementet).

6.3.2 Marknaden for langvaga busslinjetrafik

Den norska marknaden for 1angvéga busslinjetrafik domineras av Nor-
Way Bussekspress A/S. Foretaget ar ett paraplyforetag som arbetar efter
franchiseprincipen med totalt 41 underleverantorer. Dessa & som regel de
storsta bussforetagen i olika regioner/lan. Det & bussforetagen som &r
tillstdndsinnehavare for de olika linjerna. Nor-Way Bussekspress svarar
for utarbetandet av tidtabeller, marknadsféring, tar fram riktlinjer for
kvaliteten pa bussarna samt svarar for prisséttning och rabattsystem. Tax-
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ornaskall godkannas av Samferdsel departementet. De olika operatbrernas
dlalinjestrackningar omfattas inte av samarbetet. Nor-Way Bussekspress
svarar for ca 60 procent av det totala resandet med langvéga busstrafik i
Norge.

6.3.3 Konkurrens pa trafikomradet

Det langvaga resandet i Norge domineras kraftigt av bilen. De kollektiva
fardmedlen buss, jarnvag och bét svarar bara for en knapp femtedel av
totalaresandet. | tabell 6.3 visas fordelningen av det totala resandet
uppdelat pa de olika trafikslagen.

Tabell 6.3  Antal personresor 6verstigande 100 kilometer i Norge
1994 och Sverige 1994 fordelat pa transportslag
(procentuell férdelning)

Transportslag Norge Sverige
Buss 5 2
Jarnvag 7 13
Bil 80 66
Ovrigt (flyg och béat) 8 16
Totalt 100 100

Kélla: Konkurransetilsynet och SIKA

Samferdsel sdepartementet har i samarbete med Nor-Way Ekspressbuss
genomfort en kartlaggning av varifrdn Nor-Way Ekspressbuss resenérer
kommer. | studien definierades fyratypfall.

1. Expressbuss som gar parallellt med jarnvag

2. Expressbuss som gar parallellt med jarnvag men palangt avstand fran
denna.

3. Expressbuss som har samma andhallplatser som jarnvag men som g
kor paraldllt.

4. Expressbusstrafik sominte alls gér parallellt med jarnvag.

Resultatet fran studien visasi tabell 6.4 nedan.



Tabell 6.4  Ursprunget for Nor-Way Bussekspress resenérer i
Norge (1000-tal)
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Typfall Resenarer till expressbuss fran
Bil Tag Nya Totalt
1 22,0 55 38,0 65,5
2 118,5 16,0 177,8 312,3
3 61,4 5,0 161,5 2279
4 460,2 - 693,0 1153,2
Totalt 662,1 26,5 1070,3 1758,9

Kalla: Samferdsel sdepartementet

Kartlaggningen visade att enbart ett mindre antal resenarer hade bytt frén
tag till buss. Det var i stéllet kollektivtrafiken som sadan som ckade
genom den nya trafiken d& narmare 700 000 resendrer dndrade sinares-
vanor fran bil till 1&ngvaga buss. Till detta skall 14ggas ett annu storre antal
resendrer som 6verhuvudtaget inte rest tidigare pa de aktuella strackorna.

| studien gjordes aven en kartlaggning av bussresenérernas lder, syssel-
séttning m.m. Aldersgrupperna 20-29 &r och 60 & och ddre dominerade
med ungefar en fjardedel vardera av totala antalet resendrer.

Under 1994 genomfordes dven pa uppdrag av Samferdsel sdepartementet
en utvardering av konkurrensen mellan tdg och expressbuss pa tre utvalda
linjer i Norge. De utvalda linjernaframgéar av tabell 6.5.

Tabell 6.5 Resrelationer i studien

Resrelation Tag Ekspressbuss
Oslo - Gjgvik Gjgvikbanen (NSB) Totenekspressen
Oslo - Gol Bergensbanen (NSB) Fardeekspressen
Oslo - Kongsberg Sgrlandsbanen (NSB) Rjukanekspressen

Kalla: Samferdsel sdepartementet

Studien genomférdes pa s sétt att |angvaga bussens tidtabeller tillats
utokas medan tagens var ofdrandrade. D& det enbart skedde mindre for-
andringar av avgangarna pa Fardeekspressen medtogs inte resultaten fran
dennaresrelation i understkningen. Tabell 6.6 nedan visar férdelningen
av tillkommande resenarer for de tva dterstaende resrel ationerna.
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Tabell 6.6 Procentuell fordelning av tilkommande resenérer

Busslinje Resenérer fran

Tag Bil Nya
Totenekspressen 13 8 69
Rjukanekspressen 31 15 54

Kalla: Samferdsel sdepartementet

Av resultaten fran studien framgér att av 6kningen av resenarer som valde
langvaga buss utgjordes merparten av resendrer som inte rest tidigare.

6.4 Danmark

6.4.1 Lagdtiftning

Den langvéga busslinjetrafiken i Danmark reglerasi Lovbekendtgarelse
om buskarsel (1992-05-06 nr 323), allméant bendmnd Busloven.

Av 1kap. 1 8 Busoven framgar att det kravs tillstand frén Persontrafikré
det for att fa bedriva néringsméssig personbefordran med ett danskregist-
rerat motorfordon med plats for mer 8n nio personer. Ett néringstillstand
& nodvandigt men inte tillrackligt for att fa bedrivalangvaga busslinjetra-
fik. Av 2 kap. 3 § framgdr att for att bedrivalangvaga busslinjetrafik krévs
tillstand fran motsvarande |ansniva (amter) eller Persontrafikradet
beroende pa om trafiken avser att bedrivasi tvadler fleralan. Vid till-
st&ndsgivningen skall den berérda myndigheten i enlighet med 4 § goraen
behovsprovning med beaktande av 6vrig kollektivtrafik. Tillstanden 16per
enligt 5 § pAminst fem & och tillstandsinnehavaren &r skyldig att bedriva
trafik under hela perioden. Av 5 & framgér vidare att trafiktillstanden &ven
innehdller detaljerade bestammelser vad avser linjestrackningar, upptag-
nings- och avstigningsplatser samt biljettpris. Med stéd av 7 § och med
hansyn till en samordning av jarnvégs- och busstrafiken kan DSB (De
danske statshaner; motsv. SJ) och i aktuellt omréde Gvriga privata aktorer
("privatbaner") till den tillstandsgivande myndigheten foresl& forandringar
i tillstanden.

Av 2 kap. 2 § framgar att med linjetrafik (rutekersel) avses en regelmassig
befordran av personer i en bestamd trafikforbindel se, dar av- och pastig-
ning kan ske pdi forhand bestamda platser.

6.4.2 Marknaden for langvéga busslinjetrafik

Pa den danska marknaden for 1&ngvaga busdlinjetrafik finns endast ett
begransat antal operatdrer. Marknaden kan delasin i dels de fore-



tag/huvudman som bedriver trafik enligt tillstand frén Persontrafikrédet,
dels de lan (amt) som samarbetar om en gemensam trafik. Den danska
langvéaga busslinjetrafiken & uppdelad pai princip fyranét av linjer.

e De Jylléandskalanen bedriver som huvudman det jyske E-busnet.
Linjerna som &r dagliga ar lokaliserade till Jylland.

e Treprivataforetag - Thinggaard, Abildskou och Sondergaard - som
driver trafik enligt tillstand fran Persontrafikrédet med fyralinjer.

e Ovannamnda foretag driver genom det gemensamt &gda foretaget
DANBUS fyralinjer paforsok mellan vastra och stra Danmark Gver
Stora Bélt.

e |C-bus 800 drivs genom entreprenadavtal av Fyns Amt och Stor-
stroms Amts Trafiksel skab.

Vidare driver Grahundsbusserne A/S linjen K 6benhavn-Y stad-Rénne.

6.4.3 Konkurrens pa trafikomradet

Generellt kan ségas att konkurrensen mellan de tre kollektiva transports a-
gen tag, flyg och buss &r begransad i Danmark. D& exempelvis villkoren
for den privata busslinjetrafiken i stort utformasi tillstanden, bl.a. vad
géller prissittning och turtdthet, &r det Persontrafikrédet som bestammer
modjligheterna fér konkurrens mellan dessa trafikslag. Trafikpolitiken i
Danmark synesi forsta hand varainriktad pa att stérka de kollektiva tra-
fikslagen gentemot bilresandet.

Av en studiel® genomford av Trafikministeriet dver det [8ngvaga resandet
i Danmark framgar att det storsta antalet resor 1993 gjordes med bil, foljt
av t&g och flyg. Det |&ngvaga resandet med buss svarade endast for en
mindre andel. Av tabell 6.7 framgér fordelningen.

10g1dien omfattade 35 stader. Av dessavar 13 regionala centra eller "portar” till utlandet.
De Gvriga 22 utgjordes av stader med mer &n 20 000 invanare. De senare valdes &ven s att
hela Danmarka skulle téckas. Antalet resrelationer mellan de olika stdderna uppgick till 480.

39
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Tabell 6.7 Antal personresor dverstigande 100 kilometer i Dan-
mark i genomsnitt under 1993/94 och Sverige 1994
fordelade pa transportslag (procentuell foérdelning)

Danmark Sverige
Antal resor, Andel, 1994

miljoner procent
Buss 15 2,5 2
Jarnvag 8,0 15,0 13
Bil 40,7 79,0 66
Flyg 1,8 3,5 16
Ovrigt - - 3
Totalt 52,0 100,0 100

Kalla: Trafikminsteriet och SIKA

Den stérstaandelen eller 75 procent av dessa resor utgors av fritidsresor.
Av resorna foretagna med buss, jarnvag eller bil & andelen fritidsresor 80
procent. For flyget & forhallandet det omvanda, dvs. nastan 80 procent av
resorna ar arbetsresor.

| studien gjordes en jamforelse av ett antal konkurrensparametrar mellan
de olikatrafikslagen. Dessa var antalet resrelationer, turtéthet (dagliga
forbindelser), restid och biljettpris.

Vid en jamférelse av restiden fér de olika transportslagen konstaterades att
flyget hade nastan dubbel reshastighet i jamférelse med bilen och nastan
tredubbel hastighet i forhallande till tget och bussen. Restiden avsag
tiden frén dorr-till-dorr i de olika resrelationerna.

Prisjamforel sen mellan de olika transportslagen utgick ifrén ordinarie pri-
serll och gjordes pa ett antal utvalda resrelationer. Pa de relationer dér alla
de fyratransportslagen fanns representerade konstaterades att flyget var
det snabbaste men samtidigt det dyraste fardmedlet. Bussen var det billi-
gaste men samtidigt det langsammaste, dock endast nagot ldngsammare &n
taget. Taget hade emellertid flest avgangar, med undantag av bilen. | tabell
6.8 nedan askadliggors jamforel sen.

11 prisuppgifterna avseende bilen ingdr enbart kostnaden for bensin.
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Tabell 6.8 Jamforelse av restid och pris pa ett antal utvalda
resrelationer.

Resrelation Restid, minuter Pris, Dkr
Buss Tag Flyg Bil Buss Tag Flyg Bil

Kgbenhavn - Arhus 315 305 140 264 140 231 673 394
Kgbenhavn - Aalborg 415 396 120 323 175 249 755 437
Kgbenhavn - Odense - 204 95 185 - 160 663 338
Kgbenhavn - Vejle - 252 120 222 - 207 773 366
Arhus - Esbjerg 205 183 - 125 | 132 160 - 63
Aalborg - Vejle 224 177 - 111 152 172 - 72
Esbjerg - Fredrikshavn 320 330 - 219 180 231 110

Kalla: Trafikministeriet

Sammanfattningsvis gjordes i studien en jamforelse mellan de tre kollek-
tivatrafiksagen tag, flyg och buss och bil pa samtliga resrelationer som
trafikerades.

Vid en jamforelse mellan tag och bil konstaterades att tagresan alltid tar
langre tid an motsvarande bilresa. Om farjedverfart inte ingdr &r taget dven
dyrare an bilen (tvartom da farjedverfart ingar).

En liknande konkurrenshild fanns mellan buss och bil. Det & har dtta
relationer (av 42) dar bussen &r billigare an bilen. Samtidigt & bussen
endast nagot langsammare &n bilen. De atta relationerna ar de som trafike-
ras av de privata bolagen.

Meéllan flyg och bil & forhallandet att restiden & betydligt kortare med
flyget. Samtidigt ar flyget dyrare.

6.5 Finland

6.5.1 Lagstiftning

I lagen om andring av lagen om tillstandspliktig persontrafik pavag (nr.
662/1994) definieras busslinjetrafiken som tillstandspliktig persontrafik,
som & regelbunden, vars tjanster kan utnyttjas allméant, vars rutt trafiktill-
stdndsmyndigheten faststéller och som inte bedrivs pé basis av ett kope-
avtal (2 8). Av den finska bussbranschen indelas linjetrafiken i snabb-
turstrafik, lokaltrafik, avtalstrafik och landsbygdstrafik. Med langvaga
busslinjetrafik kan da avses snabbturstrafiken och en del av landsbygds-
trafiken.
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Det foretag som onskar bedriva langvaga busslinjetrafik behdver béde ett
kollektivtrafiktillstdnd, som beviljas av lansstyrelsen, och ett linjetrafik-
tillstand, som beviljas av lansstyrelsen eller Trafikministeriet (8 8). Kol-
lektivtrafiktillstdndet behovs alltid for att bedriva busstrafik och baseras
pa sokandens kvalifikationer (9 8).

Linjetrafiktillstdnd beviljas enligt behovsprévning (9a 8); da beaktas
efterfragan av trafiktjanster m.m. | Finland stélls emellertid ingen
behovsprévning mot negativa effekter pa jarnvagstrafiken eller andra
transportslag, utan vid beviljandet av tillsténd beaktas befintliga busstra-
fiktjanster. Bussbranschen, genom bussforetagarférbundet Linjaautoliito,
har rétt att yttra sig 6ver tillstandsansokningar.

6.5.2 Marknaden for langvaga busslinjetrafik

Den totala marknaden for busstrafik bestar av ca 400 foretag med ungefar
6000 bussar. Av de senare beraknas ca 350 vara avsedda enbart for 18ng-
vaga busslinjetrafik.

| Finland domineras marknaden for 1angvaga busslinjetrafik av Express-
Bus som &r ett samarbete mellan 30 bussforetag med tillsammans ungefér
60 procent av den |angvaga busslinjetrafiken. Det antal linjer som omfat-
tas av samarbetet & 100 som trafikeras av 210 bussar.

6.5.3 Konkurrens pa trafikomradet

Antalet resendrer i snabbturstrafik var 5,9 miljoner & 1993, vilket motsva-
rar 2,7 procent av den totala busstrafiken. Uppgifter om den delen av
landsbygdstrafiken som kan réknas med i 1angvéga busstrafiken saknas.
Dess betydelse torde dock vara liten. Jarnvéagstrafiken (inkl. lokaltrafiken)
hade &r 1994 43,9 miljoner och inhemska flygtrafiken 4,1 miljoner resen-
rer.

6.6 Slutsatser

Det endaland i Europa som helt har avreglerat den langvaga busslinjetra-
fiken & England. Aven om det inte gér att gora négra direkta jamforelser
med Sverige med hansyn till skillnadernai geografiska och befolknings-
massiga forhallanden kan vissa férhallanden lyftas fram som torde gélla
dveni Sverige. Det totala resandet med tg och buss okade till f6ljd av
avregleringen och den férstarkta konkurrensen mellan dessa trafikslag.
British Rail (BR) forlorade forst resenérer men en mer andamalsenlig
organisation och aktiv marknadsforing ledde till att BR kunde atertaforlo-
rade kunder fran bussforetagen. Samtidigt okade dock bilresandet liksom
flygresorna.
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| de 6vriga nordiska landerna synes regleringen av den 1&ngvaga buss-
linjetrafiken vara mer langtgaende an i Sverige. | Norge har dock vissa
linjer tilltits i konkurrens med tdget och samtidigt har en uppfdljning av
effekterna genomforts. Effekterna patdgresandet visar sig vara begransade
eftersom endast en mindre del av bussresenarerna &r fore detta tagresena-

rer.



7  Anaysav regleringen av den langvéaga
busdlinjetrafiken

| det foljande redovisar Konkurrensverket motiven for regleringen och gor
en beddmning av dessai relation till utvecklingen sedan 1992 &rstrafik-
politiska beslut trédde i kraft. FOrst sammanfattas emellertid en promemo-
riaforfattad av Ph.D. Astri Muren, universitetsiektor pa nationalekono-
miska institutionen vid Stockholms universitet. A. Muren har pa uppdrag
av Konkurrensverket dels analyserat den teoretiska utgangspunkten for
konkurrens mellan olika trafikslag, dels kommenterat de argument som i
olika sammanhang har framforts mot att tillta utokad busstrafik. A.
Muren har inte haft i uppdrag att utvarderaregleringen i sig. Promemorian
aerfinnsi sin helhet i bilaga 1.

7.1 Konkurrens mellan olikatrafikslag - teoretisk
utgangspunkt (A. Muren)

Nedan redovisas en sammanfattning av A. Murens analys som ocksa utgor
en allmén ram och stdd for Konkurrensverkets beddmning av géllande

reglering.

Den frégestalining som behandlasi A. Murens promemoria ar vilka sam-
hall sekonomiska effekter som konkurrens mellan buss, tag och bil kan fa.

Identifieringen av mojliga effekter kan enligt A. Muren utgéra underlag
for en bedémning av de totala valfardseffekterna av att tillata busskonkur-
rens pa specifika strackor.

| princip & det fraga om tre olika marknader eller marknaden fér tre olika
produkter som &r aktuella; marknaden for jarnvégstrafik, marknaden for
busstrafik och marknaden for trafik med andra transportmedel, framst per-
sonbilen.

De produkter som tillhandahdlls pa de tre marknaderna & imperfekta
substitut till varandra, dvs. de fyller en liknande funktion men de har del-
vis olika egenskaper. De olika egenskaperna hos produkterna ar ett skél
till att priserna kan vara olika for de tre produkterna.

Den situation som &r aktuell & att busstrafik infors pa en viss stracka dar
det ocksa finns tagtrafik. | princip blir effekterna pa tag- och bilmarkna-
derna likartade som vid en prissinkning pa bussmarknaden. Om ochi s3
fall hur mycket en prissankning p& bussmarknaden péaverkar efterfrégan pa
ovrigamarknader kan varierafran stréckatill strécka och kréver ett empi-
riskt underlag fran fall till fall. Det gér siledesinte att berakna effekterna
generdllt utan de maste bedomasi varje enskilt fall.
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Den eventuellt | &gre efterfrégan pa tdgmarknaden kan i sin tur paverka
prisséttningen pé denna marknad beroende pa hur denna marknad funge-
rar. Priset pa biltransportmarknaden antas inte paverkas av inférandet av
bussresalternativet. Déremot kan en sénkt kostnad for bilresandet ledatill
att efterfrégan pa buss- och t&gresor minskar.

SJ antas vara ett vinstmaximerande féretag som har fallande styckkostna-
der med hansyn till volymen. Stordriftsfordelarna antas vara mer tydliga
for jarnvégstrafik an for busstrafik.

Vid inférandet av en ny busslinje antas en valfardsdkning som &r lika stor
som konsumentGverskottet som uppstar pa bussmarknaden. En antagen
efterfrageminskning pa tdgmarknaden antas ledattill en prissankning.
Vélfardseffekten pé& tdgmarknaden blir vinst plus konsumentéverskott fore
efterfrageminskningen minus vinst plus konsumentoverskott efter minsk-
ningen. P& biltransportmarknaden minskar efterfrégan men priset antas
vara konstant.

Den totala samhéll sekonomiska effekten av inférandet av en ny bussfér-
bindelse erhdlles genom att summera valfardseffekterna p& bussmarkna-
den, bilmarknaden och tagmarknaden.

Muren utvecklar dérefter analysen genom att &ven forain fragan om
eventuella subsidier som kan behovatillféras SJ for drift av icke l6nsam
trafik. Tillhandah&llandet av sédana subsidier & forenat med sarskilda
kostnader eftersom subventionsmedien méste tillforas statskassan via
skatter som i sig medfor valfardsforluster.

Muren noterar &ven att modellen bor beakta att ett eller fleraav trafiksa
gen eventuellt inte helt bér sina samhallsekonomiska kostnader. Framst
brukar man darvid tanka pa att biltrafiken leder till negativa externa effek-
ter i form av olyckor, miljobelastning och i tétorter trangsel. En minskad
efterfrdgan p& marknaden for bilresor kan darvid innebara en samhalls-
ekonomisk vinst. Detta kan intréffa om de externa kostnaderna for biltra-
fik & héga.

Muren kommenterar &ven de argument som framforts fran bl.a. SJssida
mot att till&ta uttkad busstrafik. Dessa kommentarer &terfinns nedan i
avsnitt 7.3.1.

En viktig lardom av Murens genomgang &r att analysen bor ta hansyn
bade till eventuellaforandringar av SJ:s intakts- och kostnadssituation och
till forandring av konsumentnyttan samt eventuella negativa externa effek-
ter, t.ex. i form av miljoeffekter.
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7.2 Motiv for regleringen av den langvéga
busslinjetra?lgken

| 1988 &rs trafikpolitiska beslut motiverades regleringen med behovet av
att skydda det nationella nétet av jarnvagstrafik. Ar 1992 skedde en upp-
mjukning av regleringen genom att uppgiften att visa att skada skulle upp-
komma om sokt busstrafik medgavs dlades SJ eller berdrda trafikhuvud-
man.

Regeringens beslut avseende ett 30-tal Gverklaganden innebar att viss
ytterligare busstrafik tillats, bl.a. daglig trafik pa ett antal linjer. Den buss-
trafik som fortfarande bedémdes vara skadlig for SJ var huvudsakligen
sadan trafik som konkurrerade med SJ och dér banarbeten pégick. Risken
bedémdes vara stor att SJ skulle férlora resendrer till bussen under bygg-
nadstiden. Den fullsténdiga avvecklingen av skadlighetsprévningen fick
darfor ansta en tid.

Skadlighetsprévningen gentemot trafikhuvudmannens lanstrafik motive-
rades ursprungligen (1988) med att trafikhuvudméannen hade att ansvara
for en omfattande olénsam trafik och att denna situation skulle kunna f6r-
vérras om lénsamma delar av lénstrafiken forlorades till annat féretag.
Man befarade att bussféretagen skulle komma att " plocka russinen ur
kakan", dvs. etablera konkurrerande lanstrafik pa de tyngre stréken.

SJhar i en promemoriatill Kommunikationsdepartementet den 29 mars
1996 framfért synpunkter pa regleringen och hévdar att regleringen enligt
SJ bor kvarsta och dessutom forstarkas. Nedan foljer en sasmmanfattning
av SJ:s synpunkter.

1. SJhévdar att tillampningen av regelverket har inneburit att SJinte har
givitstillrackliga forutséttningar for sin verksamhet.

2. Enligt propositionen 1991/92:130 skulle den |angvaga busdinjetrafi-
ken kunna avhjalpa brister i form av en ojamnt utbyggd kollektivtrafik
i landet. Enligt SJ har inga nya fjérrférbindel ser med buss etableratsii
mindre attraktiva resrelationer. Fjarrbusslinjerna har inte byggts upp
for att andutatill tag.

3. Enligt SJhar méjligheterna enligt lagstiftningen att begrénsa upptag-
ning och avlamning av resande utnyttjats endast i begransad omfatt-
ning.

4. Inte ens en gemensamt framférd syn fran SJ och berérda trafikhuvud-
man har enligt SJ kunnat paverka tillstandsgivningen i en for SJgynn-
sam riktning.

5. SJuppfattar en skélig omfattning av busstrafiken som ett komplement
till tégtrafiken. Den kompletteringstrafik som fanns nar trafikpolitiken
andrades 1992 bedoms av SJ som tillracklig varfor nytillkommen
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busstrafik darefter har inneburit en "dranering” av den befintliga t&g-
trafikens intékter.

6. Vid skadlighetsprévningen maste hansyn tastill den aggregerade
effekten, dvs. en ny bussoperator bor inte automatiskt fatillstand dar-
for att ett tidigare tillstand for annan bussoperator redan finns utfardat
pa aktuell linje. Sadana parallellatillstnd innebar skadeeffekter for SJ
pa en aggregerad niva

7. Enligt SJgdller att direkttrafik med buss mellan & ena sidan storstads-
regionerna och & andra sidan platser inom hittillsvarande mataromré-
den for SHtrafik far karaktaren av "graddskumning”. Medan nagra
resendrer far en ytterligare kollektiv resmajlighet med en ny direkt-
busslinje, minskar kollektivresandet via ndrmaste omstigningsstation
med negativ paverkan pajarnvagstrafiken. Detta paverkar numera
aven ekonomin for det mellan SJ och trafikhuvudménnen etablerade
bolaget Samtrafiken i Sverige AB (tagplus).

8. Ingen parallell busstrafik bor enligt SJ byggas ut i strék dar omfattande
satsningar gors painfrastruktur och trafik. Exempel pa sddana strak ar
bl.a
- Ostkustbanan
- Véstkustbanan
- Varmland - Géteborg
- Sméland - Ostergotland - Stockholm
- Mé8ardalen

SJframhéller dock att befintlig busstrafik bor fa fortsitta under en Gver-
gangsperiod, for att ge berorda foretag majlighet till nedtrappning och
avveckling av berord trafik.

Ingen parallell busstrafik bor heller byggas ut som konkurrerar med jérn-
vagstrafik som kréaver bidrag frén staten, trafikhuvudmén eller kommun.

Betraffande SJ:s kritik av uppmjukningen av tillstandsprévningen 1992
kan dock sigas att bussforetagen ofta har valt att lagga sinalinjer i sdana
strak som saknar utbyggd jarnvagstrafik och att man dérigenom har astad-
kommit en forbattrad kollektivtrafik for mindre eller medelstora orter som
inte ligger utefter de storre jarnvagsstréken. Ett exempel pa detta & den
nystartade linjen Vaxj6 - Stockholm med daglig trafik fr.o.m. 1994. Denna
trafik forsorjer orter i Smaland som inte ligger utefter stambanan till
Stockholm. Trafiken har medfért att ett ombyte av férdmedel har kunnat
undvikas. Det & interimligt att expressbusstrafiken skall agera som
matartrafik till SJ.
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7.3  Beddmning av motiven for regleringen

7.3.1 Den samhéllsekonomiska analysen (A. Muren)

Muren kommenterar i sin rapport dven de argument som framforts frén
bl.a. SJssidamot att till&ta uttkad busstrafik. Foljande frégestalIningar
behandlas.

a) Ar det ett samhéllsintresse att setill att SJinte drabbas av
intaktsforluster?

b) Skall det faktum att ett tillstand givits till en bussoperatér ocksa med-
fora att andra bussforetag mer eller mindre automatiskt ges tillstand?

€) Leder en ny bussforbindelse till minskat bildkande eller bara minskat
tagakande?

Betréffande |6nsamhetsargumentet framhéler Muren mot bakgrund av sitt
inledande modelIresonemang att det inte bor vara ndgot Gverordnat mal att
tagforetagets finansiella netto skall hallas pa en viss niva Inte heller kan
ett samhéllsekonomiskt synsatt motivera ndgot speciellt forrantningskrav
pa gjorda investeringar.

Slutsatsen blir enligt detta synsétt att i de fall d& en bussforbindelse leder
till att SJ gar med forlust pa den aktuella strackan, €ller att ett existerande
underskott blir storre, s far denna forlust vagas mot de valfardsvinster
som bussférbindelsen ger upphov till. Ett absolut krav pa férrantning av
investeringar eller konkurrensskydd for SJ stéds séledes inte av den sam-
héllsekonomiska analysen.

Det andra argumentet mot ytterligare busstrafik, den s.k. aggregerade
effekten av flera bussforetags trafik samtidigt, kan enligt Muren inte avgo-
ras generellt. Effekten beror bl.a. pa graden av konkurrens pa bussmark-
naden. Om flera operatGrer sldppsin pd marknaden okar konkurrensen och
priset minskar. Effekterna pa tdgmarknaden och bilmarknaden blir darmed
storre. Vafardseffekterna pa allatre marknaderna blir mer omfattande.
Nettoutfallet kan bli antingen positivt eller negativt.

Den tredje fragestalIningen om en ny bussforbindelse leder till minskat
bilakande eller bara minskat tagakande kan inte heller besvaras generellt
utan den maste enligt Muren bedémas fran fall till fall. Effekten beror pa
de forhallanden som réder i varje enskilt fall, liksom pa hur den planerade
bussforbindelsen laggs. (Fragan om i vilken utstréckning bussen tar rese-
narer fran tdget behandlas senare i avsnitt 7.3.2.)



Konkurrensverkets kommentar er

En av dlutsatserna av Murens analys &r att egentligen borde den till-
standsprévande myndigheten géra en samhallsekonomisk analys vid varje
prévning av ny busstrafik. Denna skulle i s fall innehalla bade effekter pa
tag- och bilresandet och konsumenternas upplevda nytta av den nya ressi-
tuationen. Att utfora en sddan analys & dock foérenat med betydande své
righeter. Den tillstandsprévning som har genomférts indikerar att hansyn
har tagitsinte baratill SJsforvantade intékts- och kostnadsforandringar
utan dven till den konsumentnytta som forvantas uppsta vid ny busstrafik.
For att nekatillstdnd har den tillstandsprévande myndigheten kravt av SJ
att detta foretag skall gora det sannolikt att de ekonomiska forutsditning-
arnaatt driva den berordatrafiken skadasi betydande man om det sokta
tillstandet beviljas. Tillstdnd har getts om en avsevart béttre trafikforsorj-
ning beraknas uppnas dven om SJ har anfort att skada skulle uppsta for
foretaget.

Enligt Konkurrensverket ger Murens analys inte stdd for ett konkurrens-
skydd av jarnvagstrafiken. Investeringar i banan eller nyatag ar inteftill-
rackliga argument for att forbjuda ny busstrafik.

| detta sammanhang kan ocksa noteras att det skydd av statens intakter i
form av banavgifter som skulle kunna uppnés, om konkurrerande buss-
trafik forbjuds, & av mycket begransad omfattning. Banavgiftena & inte
direkt relaterade till antalet resande och de baserasi liten utstrackning pa
aktuell persontrafik.

Den langvaga busslinjetrafiken konkurrerar med sddan jarnvégstrafik som
enligt statsmakternas beslut skall drivas pd normala foretagsekonomiska
villkor utan subventioner. Det konkurrenstryck som enligt modellens
antagande uppstar vid tillkomst av en busslinje kan i sin tur resulterai
|agre t&ghiljettpriser och darigenom bidratill en stérre konsumentnytta.
Samtidigt Okar konkurrensen kravet pa SJ att effektivisera verksamheten.
Déarigenom kan det totala valfardsnettot 6ka ytterligare. Skulle SJinte
kunna méta prissankningen med okad effektivitet kan fragan om samhél-
lets kop av icke |6nsam persontrafik pa stomnétet bli aktuell. Sadant kop
skall foregas av en upphandling som kan ledatill att ndgon annan operator
an SJ kan lagga ett anbud som tacker foretagets kostnader vid den lagre
prisnivan.

Betréffande statens upphandling av oldnsam stomnétstrafik har den
potentiella konkurrensen medverkat till att kostnaderna fér denna trafik
har minskats. Ar 1991 uppgick kostnadernatill 548 miljoner kronor, 1994
hade kosthaderna minskat till 437 miljoner kronor, trots att turutbudet och
standarden har hgjts bl.a. genom ny vagnmaterial. Uppenbarligen har det
funnits en rationaliseringspotential hos SJ.
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Det gér slutligen enligt Konkurrensverket inte att siga generellt att tva
parallella alternativa transportsystem - tag och buss - med viss turtathet for
respektive fardmedel och med olika prisnivaer skulle ge ett |agre valfards-
netto &n ett transportsystem (tdg) med hogre turtdthet men ocksa hdgre
priser for allaresendrer.

Orsaken till att tillstdndsmyndigheten nast intill automatiskt medger till-
stand till foretag for busstrafik pa viss linje om annat foretag redan erhalit
sadant tillstand &r kravet att uppratthalla konkurrensneutralitet mellan
olika bussforetag. Detta &r viktigt enligt Konkurrensverket.

Muren ber¢r i sin analys en av de viktigaste faktorerna fér bedémningen
av busskonkurrensens effekter, namligen fragan om varifran bussen tar
sinakunder. Kommer de fran t&get, fran bilen eller &r de helt nyarese-
narer? Denna frégestalIning berors narmare i foljande avsnitt.

7.3.2 Tar busstrafiken resenarer fran tégtrafiken?

Regleringen bygger bl.a. pd antagandet att busstrafiken tar kunder frén
tagtrafiken. | galvaverket ar detta ett antagande som endast delvis stam-
mer dverens med gjorda studier.

Redan i underlaget? till 1992 &rs trafikpolitiska beslut (prop

1991/92:130) konstaterades att de tillkommande bussresenérernartill 70-80
procent beraknades bestd av tidigare bilresendrer. Att huvuddelen av
bussresendrernainte &r tidigare tagresenérer styrks dven av de tidigare
namnda enkaterna som tva bussforetag 14 gora under april 1996. Den
enkét som Ramkvillabuss/Svenska Buss | &t gora visade pa att mer an
halften av resenérernatidigare hade 8kt aktuell strécka per bil. Enligt Y -
Buss var ca 60 procent av bussresenérerna tidigare bilresenérer. Aven om
de tva enkaternas underlag &r statistiskt begransat och det saledes inte gar
att dra négra sakra slutsatser sa pekar de énda pa att de flesta av
bussresenarernainte ar tidigare tgresenérer utan tidigare bilresenérer.
Argumentet for regleringen till skydd for tagtrafiken forsvagas darigenom
kraftigt. Dessutom pekar namnda kéllor aven pa det forhallandet att ny
busslinjetrafik delvis erhdller sinakunder fran ett nyresande. Av
foretagsenkaterna framgar att omkring 10 procent av bussresenérerna var
personer som g tidigare hade rest den aktuella strackan éver huvud taget.
Den undersokning som gjortsi Norge visar paliknande resultat, namligen
att bussresendrernai huvudsak &r tidigare bilresenérer och sddana som inte
rest pa den aktuella strackan tidigare (se avsnitt 6.3).

12Avreglering av |&ngvéaga busstrafik - resultat enligt transportradets prognossystem;
Kjellman, Per
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7.3.3 Medgivna busstillstand

Det forhallandet att flertalet av bussresendrernainte kommer fran taget
kan varaett av skalen till att SJinte har tvingats dra ned patrafiken pa de
linjer dar busstrafik till&tits. Ett annat skal kan vara att SJ valt att méta
konkurrensen fran bussen med en forbéttrad tagtrafik.

En av delinjer dér regeringen gick emot SJ och tillét daglig trafik 1994
var stréckan Vaxjo - Stockholm. Mellan Vaxj6 och Stockholm har darefter
antalet avgangar pa vardagar okat frén 7 till 8. Den genomsnittligares-
tiden (viaNasg0) har minskat fran 5 timmar och 7 minuter till 3 timmar
och 45 minuter tack vare tillkomsten av snabbtag X-2000.

Aven pé strackan Ornskoldsvik - Stockholm tilléts, i strid mot SJs 6ns-
kemal, trafik pa vardagar, dock med restriktioner for p& och avstigande
mellan Sundsvall och Stockholm. Antalet avgangar frén Ornskoldsvik
(t&gplus) har 6kat fran 4 till 5 medan den genomsnittliga restiden &r of r-
andrad ca 8 timmar och 30 minuter.

De béda linjerna anvandes av SJ som typexempel p& den omfattande for-
lust som skulle uppsta for foretaget om busstrafik tillats.

SJ har inte [amnat uppgifter till Konkurrensverket om resandeutvecklingen
pa strackorna, varfor det &r svart att bedoma effekterna av de
tillkommande busslinjerna. Foretagets utbudsokningar av trafik tyder
emellertid inte pd att SJ har forlorat kunder till den langvaga busslinjetra-
fiken i ndgon namnvard omfattning.

7.3.4 Pagaende ombyggnader av bannétet

| regeringens beslut sommaren 1994 om att forhindra viss busstrafik han-
visades bl.a. till de storainvesteringarnai olika banor. Detta motiverade
under en 6vergangstid en viss restriktivitet i tillstandsprévningen. De stora
ombyggnadsarbetena, som i vissafall pagatt sedan mitten av 1980-talet,
befinner sig nu i slutskedet. Ombyggnaden av Dalabanan beréknas bli helt
klar 1997, 6vriga banor kring sekelskiftet. Under 1996 kunde emellertid
SJ nastan fordubbla trafiken pa V astkustbanan och 1997 skall kraftigt for-
béttrad trafik sittas in pa Ma ardal shanan och Svealandsbanan.

SJ har sdledes under pagdende byggnadsarbeten kunnat dka ut och for-
béttra trafiken pa de aktuella banorna. Bade antalet avgangar har kunnat
Okas och restiden pa flera strackor har kunnat minskas. Som exempel
fanns det 9 avgangar pa vardagar fran Géteborg till Malmo under 1994.
Under 1996 har antalet okat till 15 avgangar. Den genomsnittliga restiden
har forkortats fran 3 timmar och 56 minuter till 3 timmar och 38 minuter,
delvistack vare insdttandet av snabbtég X-2000 men dven beroende pa
kortare restid med vanliga InterCity-tag. Restidsforkortningen kan forkla-
ras med att byggnationen har skett pa en delstrackai taget, och forbatt-
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ringen av restiden pa denna delstracka har mer an val kompenserat for
restidsfordrdjningen pa nasta del stracka som byggs om.

Bade det forhallandet att SJ har byggt ut trafiken med fler resmojligheter
och forkortat restidernatyder pa att tdgforetaget inte har forlorat resenérer
pé dessa strackor. Det totala resandet pa SJ:s egna banor har, som tidigare
namnts, okat kraftigt mellan 1992 och 1995.

| vilken utstrackning en medgiven busstrafik skulle haminskat den positi-
va resandeutvecklingen ar svart att bedoma. Flertalet banor ndrmar sig nu
slutskedet i byggnadsarbetet och SJ planerar kraftigt uttkad tagtrafik pa
vissa banor under 1997. Som tidigare namnts havdar SJ att all parallell
busstrafik i strak dar omfattande satsningar gors pa infrastrukturen bor
forbjudas pa sikt. Tvartemot SJ:s framforda uppfattning finns det enligt
Konkurrensverket anledning att formoda att SJ fr.o.m. nésta &r val skulle
kunna mata en uttkad konkurrens fran busstrafiken.

7.3.6 Trafikhuvudménnens lanstrafik

Trafikhuvudmannens lanstrafik ansdgs ursprungligen i 1988 ars trafikpo-
litiska beslut behtva skyddas fran konkurrens fran den langvaga busdlin-
jetrafiken. Detta behov av skydd har dven framfortsi svaren pa den enkat
som lansstyrelsernai sju lén har genomfort i samarbete med Konkurrens-
verket hos trafikhuvudmaénnen i dessa lén. Trafikhuvudménnen har valts
ut med hansyn till erfarenheter av lansgranstverskridande busstrafik och
med avsikt att uppnd en geografisk tackning av olika delar av landet.
Lansstyrelserna har intervjuat trafikhuvudmannen i respektive lan.

Fleraav trafikhuvudmannen befarar att ett frisldppande av den langvaga
busstrafiken skulle ledatill att bussforetagen skulle komma att ta éver de
[6nsamma delarna av lanstrafiken eller "plocka russinen ur kakan". Unge-
far samma resonemang framférs, som tidigare namns, i SJ:s promemoria
till Kommunikationsdepartementet dar SJ framfér att ny direktbusstrafik
nérmast har karaktéren av "graddskumning".

Innan detta resonemang synas ndrmare kan det konstateras att den lanstra-
fik som trafikhuvudménnen har ansvar for & skattesubventionerad i
genomsnitt till ca 50 procent. Det betyder i sin tur en helt annan och lagre
prisniva an vad expressbussforetagen kan erbjuda. Lanstrafiken har till
uppgift att tillgodose behovet av okala och regionala resor. Det innebér
bl.a. ménga upphall for av- och pastigning som forlanger den totala resti-
den. Det &r en helt annan marknad &n den som den |&ngvaga busslinjetra-
fiken tillgodoser. Denna drivs helt pa kommersiella villkor utan skattesub-
ventioner och kréaver jamforelsevis fa uppehdll. A andra sidan finns det
mdjlighet - &veni en avreglerad situation - for trafikhuvudméannen om de
sa onskar, att traffa avtal med bussforetagen om att dessa skall utfora viss
lanstrafik, t.ex. reserveraett visst antal platser for inomlanstrafik. Sadana
avtal finnsidag i fleralén.
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SJ:s resonemang om att forbjuda viss direktbusstrafik darfor att den inne-
bér s.k. graddskumning skulle kunna f& orimliga konsekvenser da det i
princip innebér att bekvémare och snabbare resor fOr personer som inte
bor utefter de stora jarnvagsstraken skulle forbjudas. Resonemanget byg-
ger pa principen att all lanstrafik skall matatill jarnvégen for de langvéaga
resorna. Uppfattningen kan ses som ett exempel pa det inledningsvis péta-
lade forhallandet att en reglering pa en marknad (jarnvagstrafiken) 14t
leder till krav pareglering av angransande marknader.

Bussforetagen énskar for sin del att i samarbete med trafikhuvudménnen
dels kunna lagga busshallplatser vid stérre omstigningsstationer for lans-
trafiken, dels anpassa avgangstiderna sa [angt som mgjligt till
lanstrafikens tider.

Trafikhuvudmannen har i liten utstrackning motsatt sig expressbusstrafik
genom sinalan. Exempelvis var det bara en trafikhuvudman som hade
Overklagat Trafiksakerhetsverkets beslut bland de 30-tal dverklagade
beslut som regeringen avgjorde sommaren 1994.

Som tidigare namnts foresl&s att skadlighetsprovningen gentemot trafik-
huvudmannens lanstrafik slopas helt.

7.4  Regleringens effekter pa utbudet av busstrafik

Genom 1992 ars trafikpolitiska beslut och de bedlut i dverklagade drenden
som regeringen tog 1994 har enligt SJ regleringen pa marknaden pa lang-
vaga buss mildrats betydligt. De enda omréden dar hinder for 1angvaga
bussiinjetrafik fortfarande féreligger & enligt SJ de tidigare ndamnda
stréckorna

Malmé - Goteborg

Orebro - Stockholm

Fellingsbro - Stockholm

Bollnés - Stockholm

Kristianstad - Karlskrona
Mora/Falun/Borlange - Stockholm och
Sundsvall - Stockholm

SJ hévdar att busstrafik pa dessa strackor aven fortsattningsvis bor forbju-
das och att i princip all busstrafik som SJ motsatt sig men som tillatits
efter 1992 ars trafikpolitiska beslut ater bor forbjudas.

Frén bussbranschhdll har & andra sidan framhallits att namnda linjestrack-
ningar & mycket betydelsefulla for expressbusstrafikens utveckling. Det
& i samtligafall sddana strackor dar bussen har fordelar frén konkurrens-
och kostnadssynpunkt. Det finns ocksa andra strackor dar bussforetagen
Onskat etableratrafik men som de hindrats frén att géra. Framfor alt inne-
bér dock regleringen en konkurrenssnedvridning till busstrafikens nackdel
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som drabbar resendrerna. Enligt foretradare fér bussbranschen har regle-
ringen inte bara hallit tillbaka bussforetagen pa ovan namnda strackor utan
aven lagt hinder for att etablera busstrafiken som ett verkligt alternativ for
resendrerna. For detta krévs en regelbundenhet i trafiken med resmdjlighe-
ter under veckans alla dagar och med flera avgangar per dag pade trafik-
tunga linjerna. Denna nivahdjning av busstrafiken har forhindrats genom
regleringen. Darigenom har &ven mojligheten fér bussforetagen att sénka
kostnadernatack vare storre volym forsvérats. Enligt utsago fran flera
bussforetag skulle t.ex. strackan Goéteborg - Malmo gott och val kunna
béradaglig trafik i bada riktningarna med god |6nsamhet om den till4ts.

Enligt Konkurrensverket har regleringen hindrat en volymméssig 6kning
av den langvaga busslinjetrafiken. Hur stor denna 6kning skulle ha kunnat
bli & svart att uttala sig om, men en férdubbling av trafiken framstér inte
som orimlig. Det &r troligt att huvuddelen av 6kningen skulle besta av
tidigare bilresenérer eller helt nyaresenérer.

7.5  Skd for avreglering

75.1 Ettresdternativ hindras

Av tidigare redovisning framgar att bussresalternativet & ca 50 procent
billigare &n tag raknat pa fullt prisi bada fallen. Aven om hénsyn tastill
eventuellarabatter hos SJ sa & bussresan i genomsnitt billigare an tagal-
ternativet. A andra sidan &r restiden vanligtvis langre med bussen. Flera
resendrer synes ocksa foredra tdget av bekvamlighetsskal. Genom regle-
ringen har emellertid ett stort antal resenérer hindrats fran att genomféra
resor utifrén sinaindividuella preferenser av pris, restid och bekvamlighet.
Dessutom tillkommer de resenadrer som i dagslédget helt avstér frén att resa
pagrund av priset. Erfarenheternavisar att de dynamiska effekternai form
av ett okat totalt resande &r stora nér nya resalternativ tillkommer. For
manga manniskor handlar det om mdgjligheten att resa eller inte resa alls.
For dessa personer kan bussresan erbjuda ett prishilligt alternativ. Av tidi-
gare namnda foretagsenkéter framgar att omkring 10 procent av bussres-
endrerna var personer som g tidigare hade rest den aktuella strackan. Utan
att tasiffran alt for bokstavligt pekar den andé pa att tillkomsten av buss-
linjer skapade nya resmdjligheter for personer som inte valt eller inte kun-
nat resa aktuell stracka. Detta skulle ocksa ses mot bakgrund av att SJi allt
stérre utstrackning genom satsningen pa X-2000 kommit att hoja den
genomsnittliga prisnivan patillgangliga resmgjligheter med tag.

For nagra resenarer uppfattas bussen som ett mer tillgangligt resalternativ,
framst i defall det gar att ka med samma buss anda fram till destina-
tionsorten. | dessafall kan &ven restiden bli gynnsammare &n resan lans-
trafik plus tég.



7.5.2 En positiv miljoeffekt hindras

Av avsnitt 5.8 framgdr att jarnvagstrafik har 1agre energiforbrukning och
mindre avgasutsldpp an bade bilen och bussen.

Huvuddelen av busstrafikanterna & emellertid tidigare bilresenérer. Dar-
for finns det anledning att jamfora bussen med bilen nér effekterna av en
avreglering for miljon och energiférbrukningen skall beddmas. Av VTI:s
tidigare refererade understkningar framgar att energiférbrukningen per
personkilometer &r lagre for bussen an for bilen. Nar det géller avgas-
emissionerna har bussen hogre vérden for utslgppen av kvéaveoxid medan
utsl&ppen av koloxid, koldioxid och kolvéten &r |&gre. Sammantaget fann
VTI att en utbyggd busstrafik till féljd av en avreglering och den samtidigt
forutsedda utbyggnaden av jarnvagstrafiken skulle fa positiva effekter pa
miljon.

7.5.3 SIsprisséttning

SJtillampade tidigare en kilometertaxa med i huvudsak enhetligt pris per
kilometer 6ver helalandet. Fr.o.m. januari 1996 tillampar emellertid fore-
taget en prissattning som innebar en anpassning till konkurrensen fran
andratrafikslag pa olika delstrackor. SJ har ensamrétt pa det 1&ngvaga per-
sonresandet med tag. | och med att SJ valt att bedriva en mer aktiv pris-
séttning kan det hévdas att en annan situation har intrétt jamfért med for-
héllandena d& 1992 &rs trafikpolitiska beslut fattades. SJ:s forandrade pris-
sattningspolitik bor enligt Konkurrensverket ledatill att SJ, om det till
foljd av sitt monopol véljer att ta ut hogre priser pa stréckor dar konkur-
rensen & svag, maste utsittas for 6kad konkurrens fran andratrafikslag,
som t.ex. bussen. Darigenom uppnas en effektivitetspress pa SJtill nytta
for resendrerna.

7.5.4 Pagaende ombyggnader av bannétet avslutas inom kort

Ett viktigt skal till att regleringen inte slopades 1992 var de pagéende
ombyggnadsarbetena pa vissa delar av bannétet. Ombyggnadsarbetena &r
nu innei slutskedet och dessutom har SJ trots dessa arbeten kunnat utéka
trafiken och forkorta restiderna pa flera av banorna. Nasta ar forbéttras
tagtrafiken kraftigt pa vissa banor. Angivna skal for regleringen kvarstar
sdledesinte langre.

7.5.,5 Resurskravande administration i tillstandsprévningen

Tillstandsprévningen innebar en omfattande skriftvaxling med bl.a. ytt-
randen fran olikaintressenter. Nytt beslut krévs for varje andring t.ex.
betraffande avresedag eller ort for pé& eller avstigning. De totala kostna-
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derna for foretag och myndigheter betréffande hanteringen av tillstands-
prévningen &r betydande.

Forbuden att ta upp eller sldppa av resenarer pa vissa strackor har ocksa

fatt for resendrerna svarforstaeliga effekter. Sdlunda géller for den resenar
som aker frén Sundsvall pa fredag att vid hemkomst pa méndag avstigning
inte far skei Sundsvall utan forst 15 kilometer norr om Sundsvall, i Timra

7.5.6 Snedvridning av konkurrenssituationen
bussforetag - trafikhuvudman

Som tidigare redovisats forekommer det att trafikhuvudman bedriver
l&ngvéaga busslinjetrafik utan att hatillstand till detta genom att koppla
ihop lanstrafiken mellan olika l&n.

Redan infor 1988 ars trafikpolitiska beslut framhdll departementschefen
det olampligai att trafikhuvudman bedriver |angvéga busslinjetrafik i egen
regi eftersom det leder till en snedvridning av konkurrensen. Skéalet till
detta var att trafikhuvudmannens verksamhet i egen regi &r skattesubven-
tionerad.

Den utredningsman som har haft regeringens uppdrag att se éver trafik-
lagstiftningen foredar att all lansgransoverskridande busstrafik skall kréava
sarskilt tillstand. Darigenom skall &ven sadan |angvéga busstrafik som
bestar av hopkopplad lanstrafik krava sarskilt tillstand.

Bortsett frén en nyligen beslutad forsoksverksamhet betréffande trafik i
annat lan har trafikhuvudmannen enligt kommunallagen inte rétt att
bedrivatrafik utanfor sin kommun- eller 1ansgréns. Déremot har trafikhu-
vudmannen ett ansvar for att samordna lanstrafiken med det |angvaga
resandet.



7.6  Sammanfattning av argument

for respektive emot regleringen
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Nedan redovisas en sammanstéllning av argumenten for respektive emot

aktuell reglering.

Argument for reglering

1. Ett nationellt jarnvégsnat underléttas.
Regleringen behovs for utnyttjandet av tagets
stordriftsfordelar

2. Matartrafik till SJforstérker lénstrafiken.

3. Busstrafiken tar 6ver de l6nsamma delarna av
lanstrafiken.

4. Ytterligare busstrafik leder till behov av
offentliga subventioner.

5. Busstrafik innebar "drénering” av tagtrafikens
intékter.

Kommentarer och argument mot reglering

Busstrafiken péverkar i liten utstrackning jarn-
végstrafiken men kan hindra monopolbeteende
hos jarnvégsforetaget. Det kollektiva resandet
framjas av konkurrens mellan olika transportme-
del. Genomforda kraftiga investeringar i tag och
bannat ger tillrackligt stod & jarnvagstrafiken att
utnyttja stordriftsférdelarna

Regleringen hindrar direktlinjer som efterfrégas
av manga resenarer.

Busstrafiken kan inte och 6nskar normalt inte
arbeta pa marknaden for lanstrafik. Om sa skulle
varafallet kravs avtal med trafikhuvudman.

Regleringen hindrar busstrafik som kan tillgodose
efterfragan pdinterregional kollektivtrafik.
Genom konkurrens i upphandlingen har de statli-
gasubventionerna for olénsam jarnvagstrafik
kunnat sénkas.

Ny busstrafik kan innebéra en stérre konsument-
nytta som uppvéger eventuella minskade intakter
for tégforetaget. Bussresenarerna &r till storre
delen tidigare bilresendrer. SJ har inte visat att
beviljad busstrafik har medfort farre tgresenarer.
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6. Storainfrastrukturinvesteringar kréver skydd  SJ har okat trafiken under byggnadstiden. Y tterli-

under en Gvergangsperiod. gare uttkad trafik planeras under 1997. Totala
tagresandet okar. Den samhéllsekonomiska analy-
sen stoder inte kravet pa skydd.

7. Jarnvéagstrafik & miljovanlig och energisndl. Busstrafik bor jdmforas med biltrafik. Bussen &r
energisndlare och i huvudsak miljovanligare an

bilen.

e — Ett resalternativ hindras.

o J— Kostnader hos foretag och myndigheter for en
resurskrévande administration av regleringen kan
dopas.

Konkurrensverket finner vid en bedémning av argumentet for och emot
fortsatt reglering att dvervagande ské talar emot en fortsatt reglering. De
viktigaste skélen for detta stéllningstagande &r att valfriheten for resend
rerna okar genom att ett resalternativ tillkommer, att konkurrensen frén
bussen kan medverkatill en lagre total samhallsekonomisk kostnad for det
l&ngvéga personresandet och att en positiv miljoeffekt kan uppnés. Vid
beddmningen har hénsyn éven tagits till risken for minskade stordriftsfor-
delar hos jarnvéagsforetaget.

7.7 Forvantade effekter vid en avreglering av den
langvéaga busslinjetrafiken

For att gora en bedémning av forvantade effekter vid en tankt framtida
avreglering kan det varalampligt att forst ge en sammanfattande bild av
dagens situation.

Den langvaga busslinjetrafiken ar en jamforelsevis liten bransch som
endast svarar for ca 2 procent av det totalaresandet eller ca 7 procent av
resandet med kollektiva fardmedel pa strackor dver 10 mil. Jarnvags-
trafiken och bilresandet svarar for betydligt storre andelar av det totala
personresandet. SJ har Okat sin trafik och férbéttrat sin konkurrenskraft
béde gentemot bussen och flyget. Samtidigt har regleringen hammat buss-
trafiken dels p& enskilda strackor, dels generellt genom att en sidan volym
som behdvs for att den skall bli ett reellt alternativ till taget eller bilen har
forhindrats. Bussresandet vander sig framst till vissa kategorier resenérer
som sarskilt uppskattar det jamforelsevis |&ga priset. Bussresenarerna &
till stor del tidigare bilresenérer (bilforare eller passagerare) vilkas éver-
gang till bussresande innebar en positiv effekt bade frén miljé- och energi-
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synpunkt. Bussresendrerna betalar fullt pris utan subventioner och trafiken
konkurrerar darfér inte med den subventionerade lanstrafiken.

Om regleringen slopas genom att skadlighetsprovningen tas bort torde
trafiken pavissalinjer och da sarskilt de linjer som ansluter till ndgon av
de tre storstdderna Stockholm, Géteborg eller Malmd komma att 6ka.

Ett exempel pa detta & strackan Goteborg - Malmo. Pa denna stracka for-
delar sig resandet enligt foljande.

Tabell 7.1 Procentuell férdelning antal resande per fardmedel,
Goteborg - Malmd, 1996

Fardmedel Andel resande
Bil 92

Buss 1

T&g 8
Summa 100

Kalla: Swebus

Bilen &r helt dominerande. Bussens |&ga andel &r bl.a. beroende av att
endast veckoslutstrafik &r till&ten.

En fri etablering av busstrafik skulle enligt bussféretag troligtvis ledatill
att daglig trafik tillkom med atminstone tva avgangar per dag i vardera
riktningen. En prisniva p&d mellan 100 och 150 kronor enkel resa jamfort
med dagens t&gbiljett 375 kronor (fullt pris) &r inte otankbart. Restiden
skulle kunnabli ca 3 timmar, vilket &r kortare 8n dagens genomsnittliga
tagresa, dock langre tid an den framtida tdgresan (2 timmar). Med tanke pa
de forbéttringar av tagtrafiken som genomforts och kommer att genomfo-
ras torde effekterna pa SJ:s trafik komma att bli begransade. | stéllet
kommer busstrafiken att attrahera framst tidigare bilresenérer och resend
rer som inte tidigare rest den aktuella strackan.

Daglig trafik skulle komma att inféras &ven pa andralinjer. Aven om tra-
fiken pa sikt skulle komma att oka 100 procent sa kommer busstrafikens
andel av det totala persontrafikarbetet andainte att uppgatill mer én 4
procent. Det mest troliga &r att busstrafiken okar avsevért med daglig tra-
fik pAnagraav de linjer som for narvarande har p& och avstignings-
forbud.
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Konkurrensytorna mellan flyg, t&g och buss kan schematiskt beskrivas
enligt foljande.

BUSE

Flyget konkurrerar framst med taget som i sin tur konkurrerar med bussen.
Bilen konkurrerar med sval flyget som téget och bussen. Diagrammet
avser att visa hur en 6kning av busstrafiken kan paverka tagresandet (den
morkare ytan). Den storsta delen av den tillkommande konkurrensytan
beror bilresandet och nya resenérer (den graa ytan) medan den mindre
delen av den 6kande konkurrensytan innebér en stérre valmajlighet for
konsumenterna men om det sker en verklig dverstrémning av resenarer
fran t.ex. t&g till buss &r beroende av vilka atgarder som vidtas av tagtrafi-
kens operator.

En utokad busstrafik skulle ledatill att konsumentnyttan i form av laga
respriser skulle dka och resenérer, som vid dagens respriser inte velat eller
kunnat resa skulle tillkomma. Pa enskilda linjer skulle SJ kunna komma
att tappa resené@rer om foretaget valjer eller inte formar att mota konkur-
rensen. Om SJ vidtager motatgarder kan emellertid dessa kundforluster
begransas eller t.o.m. ledatill ett 6kat resande. Som vinnare i denna kon-
kurrens stér konsumenterna som far ett storre utbud av resméjligheter till
varierande pris- och kvalitetsnivaer. Detta ger bl.a. effekterna av intréffat
"priskrig" pa strackan Goteborg - Karlstad belagg for. Om SJvéljer att
méta denna konkurrens genom prissankning kan ytterligare 6kad konsu-
mentnytta uppnas samtidigt som kravet pa SJ att effektivisera verksamhe-
ten 6kar. Om & andra sidan SJ € formar att effektivisera trafiken motsva-
rande prissénkningen kan, om trafiken anses samhaéllsekono-
miskt/regionalekonomiskt motiverad, en upphandling av aktuell trafik leda
till att en annan operator kan erbjuda ett gentemot busstrafiken konkur-
renskraftigt pris.

Den dominerande bilden &r dock att de kraftiga satsningarna p& bana och
rullande material som genomfors kommer att ge SJ en mycket stark kon-
kurrensférdel gentemot bussen (och fér den delen aven bilen). Ett exempel
pa detta & det samarbete som SJ tréffat med samtliga trafikhuvudman i
Malardalen om pendeltégstrafik runt Malaren. Det &r en stor kollektivtra-
fiksatsning som kommer att ge SJ en mycket stark stéllning som ensam
operator av jarnvagstrafiken runt Malaren.



En avreglering skulle dessutom gora den for féretag och myndigheter
resurskravande hanteringen av tillstandsprovningen onodig. Den typ av
svarforstaeliga effekter som t.ex. resendrer fran Sundsvall far uppleva
idag, ndmligen att hemresan inte kan avslutasi Sundsvall utan 15 kilome-
ter norr darom, skulle upphora.
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8  Overvaganden och fordag till atgarder

Av personresandet dkar framfor allt det |angvaga resandet. Kollektivtrafi-
ken i form av flyg, tdg och buss utgor en betydande del av detta resande.
For en utveckling av kollektivtrafiken krévs att den kan erbjudaen till-
récklig kapacitet men ocksa ett val differentierat utbud for att svara mot
resendrernas varierade efterfragan. Ett sddant differentierat utbud kan bast
erhdllas om resenarernas varderingar ges méjlighet att s& direkt som moj-
ligt paverka utbudet. Darvid utgor olika former av utbudsregleringar hin-
der som riskerar att forsvéra en anpassning till resenérernas efterfragan
och begrénsa en fungerande konkurrens.

8.1  Skadlighetsprovningen slopas

Konkurrensverket anser att en avveckling av regleringen for den langvaga
busstrafiken bor genomféras.

En s&dan avveckling kan i princip ske stegvis eller i ett steg. Det kan sigas
att en stegvis avreglering redan har paborjats genom 1992 &rs trafikpoli-
tiska beslut. Darfor bor nasta steg kunna ske i en omgang. For att uppna
konkurrensneutrala villkor mellan olika foretag bor tydliga spelregler for
avvecklingen uppréttas. Efter en tid bor en uppféljning av avregleringen
genomfdras, exempelvis av Vagverket.

Aven skadlighetsprévningen gentemot trafikhuvudmannens lanstrafik bor
slopas. Eventuellt kan en samrédsskyldighet mellan bussforetagen och
trafikhuvudménnen behdva finnas kvar. Denna kan varatill nytta bade for
bussfdretagen och trafikhuvudménnen, t.ex. avseende tillgangen pé buss-
hallplatser for den langvaga busslinjetrafiken vid stérre omstigningsstatio-
ner. Om bussforetag skall utforainomlanstrafik at trafikhuvudmén pa en
langvaga busslinje skall det finnas majlighet for bussforetaget och trafik-
huvudmannen att i sérskilda avtal komma 6verens om priser, antal platser
m.m.

Den tillstandsprévning som all yrkesméssig trafik maste underkasta sig
enligt yrkestrafiklagen avseende sakerhet, miljokrav, ekonomiska forhal-
landen etc. bor naturligtvis finnas kvar for den langvaga busstrafiken dven
efter en genomford avreglering.
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8.2  Trafikhuvudménnens langvéga busslinjetrafik
forbjuds

Aven vid ett slopande av regleringen bor naturligtvis kommunallagens
bestdmmelser gélla, vilkai princip (bortsett for viss forsoksverksamhet)
forbjuder att trafikhuvudmannen etablerar |angvéaga lansgransoverskridan-
de busslinjetrafik i egen regi. Motivet bakom detta restriktiva synsétt &r att
en av trafikhuvudmannen bedriven skattesubventionerad trafik skulle
komma att snedvrida konkurrensen gentemot andra operatorer.
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Bilagal Samhadllsekonomiska effekter av
konkurrens mellan olikatrans-
portslag, speciellt tag och buss
(A. Muren)

Astri Muren
960428
1. INLEDNING

Den frégestdlining som behandlas i detta papper &r vilka
samhéll sekonomiska effekter som konkurrens mellan buss och
tag kan fa. Identifikationen av mojliga effekter kan utgéra
underlag for en beddmning av de totala vélfardseffekterna av att
tilldta sddan konkurrens pa specifika strackor. For en fullstandig
beddmning kravs empirisk information om storleksordningen av
forandringar i passagerarantal och andra variabler. Sadana
enskildafall behandlasinte hér -- istéllet gors en principiell

genomgang.

Bakgrunden till fragestallningen & den i Sverige rédande
situationen att fore etablering av busslinjetrafik skaen
skadlighetsprévning goras gentemot jarnvagstrafik. Genom
proposition 1991/92:130 har skadlighetsprovningen gjorts
mindre strikt genom att bevisbordan flyttats, sa att SJ enligt
nuvarande ordning ska géra sannolikt att forutséttningarna for
att bedrivajarnvagstrafik i betydande man skulle komma att
skadas av den nya linjetrafiken. Skadlighetsprévningen kvarstar

altsd, aven om den gjorts mindre restriktiv.



Motivet till skadlighetsprovningens fortsatta existens har av
davarande kommunikationsminister Mats Odell (t.ex. i brev 96-
06-16 till Folkrorelserédet Hela Sverige skaleva) formulerats
som att "...de omfattande ekonomiska satsningar som gjordes pa
jarnvagstrafiken borde medfora att en fullstandig avveckling av
skadlighetsprovningen gentemot jarnvagstrafiken fick ansta
nagon tid." Vidare namns"...de ekonomiska forutsattningarna
att driva den berordatrafiken..." och omfattningen av en
eventuell |angvaga busstrafiks "...resultateffekt pa SJ:s
ekonomi." Uppenbarligen & SJ.s ekonomi viktig i
sammanhanget, och en rimlig tolkning & att man & angel&gen
att undvikaatt 6ka, eller t.o.m. att minska, omfattningen att den
finansiella 6verforingen fran den dvriga offentliga sektorn till

jarnvégssektorn.

Statsmakternas mdl att begransa de ekonomiska effekterna pa
jarnvagssektorn framstar dock inte som absolut, utan kan
overflyglas av positiva effekter av busstrafik. Genom
proposition 1991/92:130 infordes namligen ocksa
formuleringen: "Tillstand far alltid ges, om en avsevért béttre
trafikforsorjning darigenom skulle uppnas.” i Y rkestrafiklagens
attonde paragraf.

| det foljande ska en enkel modell presenteras, dér ett antal
mojliga effekter av busstrafik i konkurrens med jarnvagstrafik
gas igenom. Darpa gors den enkla modellen mer realistisk
genom att ett antal komplikationer som ar speciellt relevanta for
den foreliggande situationen infdrs. Harvid diskuteras hur
effekterna av en bussforbindel se kan varderas, mot bakgrund av

de mal som lagstiftaren uppstallt enligt ovan. Slutligen
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diskuteras en del av de argument som framfaorts, framfor allt av
SJ, i samband med 6verklagande av vissa beslut av V égverket
att bevilja busstrafik pa vissa stréckor. (Beslut i dessa fragor
fattas av Vagverket. Besluten kan sedan Overklagastill

Kommunikations- departementet.)

2. EN MODELL FOR KONKURRENS MELLAN
DIFFERENTIERADE MARKNADER

Vi tanker oss en situation dar man Gvervager att ge tillstand till
linjebusstrafik paen viss strécka, och dar jarnvagstrafik pa
samma eller delvis samma stracka berdrs. | princip ar det datre
olika marknader, eller marknaden for tre olika produkter som &r
aktuella: marknaden for jarnvagstrafik pa den berorda strackan,
marknaden for busstrafik pa den aktuella strackan, och slutligen
marknaden for trafik med andra transportmedel pa den aktuella
stréckan. Vilka som helst transportmedel utom tag och buss &
naturligtvis ténkbara pa den tredje marknaden, men det

vanligaste & rimligtvis bil.

De produkter som tillhandahdlls pa de tre marknaderna &r
imperfekta substitut till varandra, dvs de fyller en liknande
funktion (transporter 1angs en ungefarligt definierad strécka)
men de har delvis olika egenskaper -- olika komfort, olika
avgangstider, olika hastighet och &minstone delvis olika start-
och slutpunkter och hallplatser. De olika egenskaperna hos
produkterna & skalet till att prisernakan varaolika for de tre
produkterna. Daremot sétter substituerbarheten mellan
produkterna en grans for hur olika priserna pa de tre
marknaderna kan vara, pa sa sétt att om priset minskar pa ndgon

av marknaderna sa kommer efterfragekurvan pade andratva
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marknaderna att skiftaindt/nedat dvs efterfragan minskar vid
alaolika priser. Om priset istdllet 6kar pa en marknad kommer
efterfragan att 6ka pa de bada andra marknaderna. Om
prisforandringar pa en marknad fér stora effekter pa en annan ar
produkterna néra substitut. Om istéllet prisférandringar paen
marknad ger sma effekter pa de bada andra marknaderna ar
produkterna mindre goda substitut. Huruvida buss, tdg och bil
& goda substitut eller g @ en empirisk fraga som vi inte kan
sdga nagot generellt om hér. | praktiken spelar detta dock som

vi ska se stor roll for utfallet av en vaféardsanalys.

Den situation vi nu vill beskriva &r att en av de tre marknaderna,
bussmarknaden, infors pa en viss stracka. Innan

bussférbindel sen etablerades kunde busstransporter inte kdpas
till nagot pris, efterdt till ett andligt pris (i praktiken betydligt
lagre an tagpriset, c:a hdlften av detta). | princip blir effekterna
patag- och bilmarknaderna desamma som vid en prissankning
pa bussmarknaden: efterfragekurvorna pa dessa marknader
skiftar indt. Den lagre efterfragan kan i sin tur paverka
prisséttningen patag- och bilmarknaderna, beroende pa hur

dessa marknader fungerar.

Antag att marknaden for persontransporter med bil &r en
konkurrensmarknad och att produktionskostnaderna per resa ér
oberoende av antalet resor. D& betingar en bilresalangs den
aktuella strackan alltid samma pris -- &minstone for dem som
agerar pa denna marknad och alltsa har tillgang till bil. Detta
kan formuleras som att marginalkostnaden &r lika stor som

genomsnittskostnaden, i hela produktionsintervallet. Priserna pa
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biltransportmarknaden paverkas alltsa inte av bussforbindel sens

varaeller inte vara

Déremot pa tagtransportmarknaden &r bade utbudssidan och
produktionsteknologin av betydelse for prissattningen. Vi utgar
fran att SJ & ett vinstmaximerande foretag och att produktionen
av tagresor medfor vissa fasta kostnader i form av t ex hyraav
bana, kostnad for att kora ett tdg pa strackan osv. Dablir

genomsnittskostnaden per resafalandei antalet resor.

Riktningen av effekterna pa de tre marknadernavisasi figur 1.
Pa bussmarknaden okar produktionsvolymen fran noll till
Qbuss. Liksom pa biltransportmarknaden antas hér att
produktions- kostnaden per resendr & konstant och att det rader
konkurrens pa marknaden. Pa denna marknad fas daen
valfardsokning som &r lika stor som konsumenttverskottet,
markerat i figuren som ytan Vbuss (ytan under

efterfragekurvan, E, men 6ver prislinjen).

Pa biltransportmarknaden minskar efterfragan men priset &
konstant. Vafardseffekten blir negativ och markeras med ytan
Vbil i figuren. Dennayta &r lika med minskningen i

konsumentoverskott pa marknaden.

Slutligen studerar vi tagmarknaden. Foretaget sétter det pris
som maximerar vinsten pa marknaden. Detta sker genom att
producera en volym sadan att marginalkostnaden, MK, (=
kostnaden for att |ata ytterligare en resendr aka pa stréckan) &r
lika stor som marginaintakten, Ml, (illustrerad av en linje
dubbelt sa brant som efterfragekurvan). Priset sétts sedan vid
efterfragekurvan. Efterfrageminskningen leder datill en



prissankning. Valfardseffekten blir vinst plus
konsumentoverskott fore efterfrageminskningen minus vinst
plus konsumentdverskott efter. Vafardseffekten ar negativ och
visasi diagrammet som ytan Vtag.

Den totala samhéall sekonomiska effekten av inférandet av
bussf6rbindel sen fas nu genom att summera de tre ytorna som
representerar valfardseffekterna: Vbuss minus Vbil minus Vtag.
Notera att i denna enklamodell & det bara summan av de tre
vafardsforandringarna som réknas -- det spelar t ex ingen roll
om tagreseproducentens vinst blir negativ, inte heller storleken
pa en s&dan eventuell forlust, s lange den uppvags av de andra
effekterna. (Har har vi antagit att det totala samhéall sekonomiska
vardet av tagforbindel sen, vilket beskrivs av ytan under
eftefragekurvan minus de total a produktionskostnaderna vid den
aktuella produktionsvolymen, & positivt dven efter att
bussforbindel sen reducerat detta med Vtég.)

Den ovan beskrivna modellen & en anvandbar utgangspunkt for
analys av effekternaav att infora en bussforbindelse pa en
strécka, men den tar inte hansyn till alafaktorer av praktisk
betydelse for den policysituation vi vill beskriva. | nasta avsnitt
skavi diskutera hur modellen ytterligare bor anpassastill vad

som géller pa den svenska transportmarknaden.

3. KONKURRENS MELLAN TRANSPORTSLAG |
SVERIGE 1996

For det forsta kan man konstatera att tagforetagets/SJ:s
eventuellavinst eller forlust spelar roll. Orsaken &r att om

foretaget gar med forlust sd maste det tillforas subsidier om man
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vill att forbindelsen ska upprétthallas, och detta ar forenat med
kostnader eftersom subventionsmedlen maste tillforas
statskassan via skatter som i sig medfor vafardsforluster pa
andramarknader. | nyare national ekonomisk litteratur om
regleringsfragor (sasom Laffont & Tirole: A Theory of
Incentivesin Procurement and Regulation, MIT Press 1994)
kallar man detta "the shadow cost of public funds' vilket kan
Overséttas som "aternativkostnaden for offentliga medel".
Tanken &r att varje krona som tillférs ett féretag i subventioner
kostar k > 1 kronor att uppbringa. Storleken av k kan diskuteras,
Laffont och Tirole foreslar sdva 1,3 for Frankrike och man kan
hévda att p g a det hdgre skatteuttaget i Sverige bor k séttas
hogre hér, kanske 1,5. En subvention om 1 miljon kronor skulle

i safall ledatill en extraresursatgang om 0,3 till 0,5 miljoner.

Att tahansyn till alternativkostnaden for offentliga medel pa
detta sitt innebér att det samhéallsekonomiska vérdet av att

etabl era bussforbindel sen reduceras jamfért med ovan, om
bussforbindelsen leder till att tagforetaget gar med forlust. Vi
far att vardet blir Vbuss minus Vbil minus Vtag minus 0,5
ganger tagforetagets forlust, om k & 1,5. (Tagforetagets forlust
maétsi figur 1 som genomsnittskostnad minus pris, multiplicerat
med sdld volym.)

En andra faktor att tahansyn till &r att ett eller fleraav
trafikslagen kanske inte helt bér sina samhéllsekonomiska
kostnader. Framst brukar man ténka sig att biltrafiken leder till
negativa externa effekter i form av olyckor, miljébelastning och
i tatorter trangsel. | safall & den samhallsekonomiska

kostnaden for en biltransport hogre &n som visasi figur 1. Detta



innebdr att den samhéll sekonomiska forlusten av minskad
efterfrégan pa denna marknad blir mindre &n Vbil, istéllet fas
V'bil somi figur 2. Notera att V'bil till och med kan varaen
valfardsvinst, dvs att den |agre efterfragan pa marknaden
innebdr en samhéllsekonomiska vinst. Detta kan intréffa om de

externakostnaderna av biltrafik & mycket hdga.

Om man antar att biltrafik medfér hogre kostnader an bilisterna
savabetalar, s okar detta det samhéllsekonomiska vardet av
att inféra bussforbindel sen, nu till V buss minus/plus V'bil

minus Vtag minus 0,5 ganger tagforetagets forlust. (En liknande
analys skulle kunna genomforas for fallet att bussen, eller taget,
inte betal ade sina fulla samhéall sekonomiska kostnader.)

En tredje faktor & huruvida priset verkligen sétts lika med
marginal kostnaden pa bussmarknaden. Detta antagande
forutsatte ju konkurrens i busstrafiken. Om busstrafiken istéllet
bedrivs av t ex ett monopolforetag, s kommer priset pa
bussresor att vara hdgre och volymen lagre jamfort med vad
som antogsi avsnitt 2 ovan. Effekterna patag- och
bilmarknaderna blir dérmed mindre omfattande. Se figur 3 dér

monopol priset pd bussmarknaden markerats med p"buss.
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4, ARGUMENT OM EFFEKTER AV ATT TILLATA
KONKURRERANDE BUSSTRAFIK UTMED VISSA
STRACKOR

| detta avsnitt ska vi stkarelatera de argument som framférts, bl
ai samband med att SJ till Kommunikati onsdepartementet
overklagat i fall daVéagverket gett tillstand till busstrafik, till
den modell for effekter av sddan konkurrens som presenterats

ovan. De huvudsakliga argumenten géller foljande tre fragor:

a) Ar det ett samhéllsintresse att se till att SJinte drabbas av
intaktsforluster? Detta framforsi olikaformuleringar, sdsom:
"...konkurrensforhéllandenai vért land & sédana, att de stora
infrastrukturutbyggnader som nu pagér eller planeras maste
forrantas bade foretags- och samhallsekonomiskt.” (ur skrivelse
fran SJtill Kommunikationsdepartementet 931008), "Ingen
paralell busstrafik bor byggas ut ... | konkurrens med trafik
som kréaver bidrag fran staten, THM eller kommun." och "Det
finns ett dvergripande samhéllsintresse, att trafik for vilken
omfattande infrastrukturinvesteringar gors eller for vilka
driftbidrag krévs ges forutséttningar for uppbyggnad och
overlevnad." (ur skrivelse fran SJtill Vagverket 930615).

b) Den sk aggregerade effekten: Skall det faktum att ett
tillsténd givitstill en bussoperatér att drivatrafik ocksa medfora
att andra foretag mer eller mindre automatiskt ges tillstand? SJ
menar att detta inte vore rimligt, med hanvisning till vad man
kallar "den 'dverlagrade' trafikens totala effekt" (ur skrivelse
fran SJtill Vagverket 950516).



¢) Leder introduktionen av en bussforbindel se enbart till en
overflyttning fran tag till buss? SJ havdar for tva foreslagna
linjer, V&xj6-...-Stockholm och Ornskoldsvik-...-Stockholm att
sa ar fallet, dvs att bussforbindelsernainte skulle ledartill
minskad efterfragan pa biltransporter 1angs stréackan utan bara
minskad efterfragan patagresor (skrivelse fran SJtill
Kommunikationsdepartementet 931008). Slutsatsen baseras pa
en modelIskattning som SJ gjort med information fran
turistdatabasen, och SJ:s sdljstatistik.

Vi borjar med frégan om SJ:s |onsamhet. | den enkla modell
som presenterades i avsnitt 2 spelar de finansiella intékterna for
tagforetaget inte nagon roll, annat &n pa s sétt att om man
onskar att foretaget ska verka pa marknaden sa maste en
eventuell forlust tackas via subventioner. Orsaken till detta
kanske litet forvanande resultat &r att i dennamodell &
subventionens frambringande oproblematiskt: i bakgrunden
antas ett skattesystem som kan drain kopkraft till den offentliga
sektorn utan att generera effektivitetsforluster pa nagon

marknad.

| avsnitt 3 introduceras antagandet att beskattning medfor
effektivitetsforluster, genom faktorn k > 1. | och med detta leder
en subvention till samhéallsekonomiska kostnader, som blir
storre ju storre subvention som krévs. Men denna méjliga
kostnad av att introducera en bussforbindel se maste naturligtvis
vagas mot intdkterna av atgarden. Inte heller i dennavariant av
modellen blir det alltsi nagot dverordnat mal att tagforetagets

finansiella netto ska hdllas pa en viss niva. Inte heller kan ett
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samhallsekonomiskt synsétt som detta motivera nagot speciellt

forrantningskrav.

Slutsatsen blir alltsa att i de fall da en bussforbindelse leder till
att SJ gar med finansiellt underskott pa den aktuella stréckan,
eller att ett existerande underskott blir storre, s far denna
forlust végas mot de vélfardsvinster som bussforbindelsen ger
upphov till. Y rkestrafiklagens formulering om en avsevart
forbéttrad trafikforsorjning skulle kunnatolkas som i
dverensstammel se med detta. Det absoluta krav pa forréntning
av investeringar eller konkurrensskydd av subventionerade
forbindel ser som SJ formulerar, stods dock inte av den

samhaéll sekonomiska analys som presenterats hér.

Det andra argumentet, om den aggregerade effekten, kan ha att
gora med om bussmarknaden kénnetecknas av konkurrens eller
€. Om endast en operatdr ges licens for bussforbindelse &r det
mer sannolikt att denne sétter monopol priset, som beskrivsi
avsnitt 3. Om flera operatorer sldpps in pa marknaden ckar
konkurrensen och priset minskar. Effekterna pa tagmarknaden
och bilmarknaden blir dérmed stérre. Detta gor att
vélfardseffekterna pa alla tre marknaderna blir mer omfattande.
Nettoutfallet kan bli bade positivt och negativt -- om Vbuss &r
stort jamfort med effekterna pa de bada andra marknaderna, &r
det en fordel ju lagre priset &r. Daremot om effekten pa
tagmarknaden &r en finansiell forlust och samtidigt k &r stort,
kan |&gre prisinnebdra en minskning av den totala vélfarden.
Detta kan inte avgoras generellt utan maste bedomas fran fall
till fall.



Samma géller for fragan om huruvida en bussforbindel se leder
till minskat bildkande, eller baratill minskat tdgakande -- detta
beror rimligtvis pa vilka forhdlanden som rader i varje enskilt
fall, liksom pa exakt hur den planerade bussforbindelsen laggs.
Det vore ytterst vardefullt for den myndighet som ska bedéma
ansokningar fran operatorer att hatill sitt férfogande en

vl specificerad modell for hur en bussforbindelse vid olika
priser skulle paverka efterfrégan pa de bada andra marknaderna.
Opartisk information om sadana faktorer &r ju en forutséttning

for att kunnafatta val underbyggda beslut i dessa fragor.
5. SLUTSATSER

Ovan har gjorts en principiell genomgang av de

samhéll sekonomiska effekterna av att etableraen
bussforbindelse i konkurrens med en existerande tagforbindel se.
Huvudregeln &r att man lagger ihop vafardseffekterna pa de tva
marknaderna samt pa eventuella andra berérda marknader
(representerade av bilresemarknaden hér). Vafardseffekten kan
forvantas vara positiv pa bussresemarknaden och negativ pa de
bada andra marknaderna, om inte bilresor medfor mycket
betydande externa effekter.

Om bussforbindelsen leder till att tagférbindelsen gar med
finansiell forlust och maste tillforas stoéd med offentliga medel,
bor kalkylen ta hansyn till detta, genom att man légger till
summan av véfardseffekter en "aternativkostnad av offentliga
medel". Alternativkostnaden kalkyleras som en faktor 0,3 - 0,5
ganger storleken pa det (ytterligare) tillskottet av offentliga
medel. Att pa detta sétt ta hansyn till en alternativkostnaden for

offentliga medel innebar dock inte nagot absolut argument mot
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bussforbindelsen -- om valfardsvinsten pa bussmarknaden kan
mycket val Gvervaga sa att det samhallsekonomiska nettot av
bussforbindelsen anda blir positivt. Detta maste avgoras fran
fal till fall.
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Bilaga2 Definitioner

BestdlIningstrafik med
buss:

Expressbusstrafik:

Linjetrafik:

Langvaga busdinjetrafik:

Lansgransoverskridande
trafik:

Trafikhuvudman:

S&dan yrkesmassig trafik for
persontransporter med buss som inte ar
linjetrafik.

Sadan busslinjetrafik som vanligtvis
passerar fleralansgranser och utfors pa
kommersiellavillkor. Dér
linjestréackningarna &r 1angre an 10 mil.

Y rkesméssig trafik fér persontransporter
som &r tidtabellsbunden och for vilken
erséttning bestéms sarskilt for varje
passagerare for sig, under forutséttning att
trafiken inteingdr som ett led i ett
sammanhangande arrangemang dar
huvudsyftet &r ett annat an §alva
transporten.

Sadan busslinjetrafik som passerar en eller
fleralansgranser. | statistiska sasmmanhang
busslinjetrafik langre &n 10 mil.

Sadan yrkesmassig trafik for
persontransporter som passerar en
lansgrans och som trafikhuvudman
ansvarar for.

Huvudman som ansvarar for den lokala
och regionala linjetrafiken for
persontransporter (vanligtvis landsting och
kommuner i 1anet gemensant).
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Bilaga4 Enkét till lanstrafikbolag

Frégor till trafikhuvudman angaende langvéga
busdlinjetrafik

Trafikhuvudman:

Adress:

Tel.nr:

Kontaktperson:

1. Anser Ni att en eventuell avreglering av den langvaga busdlinjetrafiken
skulle ledatill ett 6kat resande frén/till eller genom det 1an dar Ni &r
verksam? (Med avreglering avses att nuvarande skadlighetsprévning
enligt 8 8 yrkestrafiklagen slopas)

0 Ja O Nej
Motivera svaret och om svaret &r ja ange mellan vilka orter som en 6kning

forvantas ske samt gor en uppskattning av den férvantade
resandedkningen i antal resande per ar.

2a Vilka effekter skulle en eventuell avreglering av den |ngvaga
busslinjetrafiken tankas f& for lokal och regional linjetrafik i allménhet
inom lanet?

O Positiva O Negativa

Motivera svaret och ange om de positiva eller negativa effekterna
Overvager.

2b Ange de linjestrackningar eller omraden inom lanet som sérskilt skulle
komma att gynnas eller missgynnas av en eventuell avreglering av den
l&ngvéga busslinjetrafiken.




3a Det forekommer att trafikhuvudméannen i olika lén "kopplar ihop sig”
sa att respektive trafikhuvudman kan erbjuda lansgranstverskridande
linjetrafik. Har Ni avtal om sadan trafik med annan trafikhuvudman?
(Avser inte sk. sacktrafik, d.v.s. linjetrafik som gér kortare strackain i
angransande 1an)

0Ja 0 Nej

Om ja, ange nedan for respektive avtal avtalsparter, typ av trafik (jarnvég,
buss), linjestrackningar, entreprendr och ungefarligt antal resande per &r.

3b Har Ni for narvarande nagot/nagra avtal med foretag som bedriver
langvaga busdlinjetrafik fran/till eller genom lanet betréffande trafik inom
lanet?

0Ja O Nej

Om ja, beskriv kortfattat avtalet/en (foretag, linjestréackning, ungefarligt
antal resande, avtalsperiod m.m.)

3c Har Ni for narvarande ndgot/ndgra avtal med foretag som bedriver
persontrafik pajarnvag fran/till eller genom lanet ?

0Ja O Nej

Om ja, beskriv kortfattat avtalet/en (foretag, linjestréackning, ungeférligt
antal resande, avtalsperiod m.m.)

4. Skulle under fréga 3a/ 3b eller 3c angiven trafik komma att paverkas av
en eventuell avreglering av den langvéga busdinjetrafiken ?

0 Ja O Nej
Om Ja, ange vilken/vilkalinjer som skulle komma att paverkas och om

paverkan huvudsakligen kommer att bli positiv eller negativ. Motivera
svaret !

5. Skulle Ni - om lagstiftningen s medgav - komma att 6ppna ndgon
(ytterligare) lansgransoverskridande busslinjetrafik (forutom s.k.
sicktrafik)?
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0Ja 0 Nej

Om ja, ange mellan vilka orter och motiven for en sddan trafik !

6. Har Ni yttrat er 6ver ndgon ansokan fran ett bussforetag som onskat
etablera sig med langvaga busdlinjetrafik fran/till eller genom lanet ?

0Ja 0 Ne

Om ja, ange vilka synpunkter Ni i huvudsak l&mnat i ert remissvar (kopia
av remissvaret 6nskas).

7. Ovriga synpunkter pa en eventuell avreglering av den langviga
busslinjetrafiken ?
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Bilaga5 Enkét till bussresendrer

1. Y-Buss

1 Kon

|:|Man |:|Kvinna

2 Alder

[(Jo-16ar [Ji7-24a [J2s-34a [ _J3s-54a [s5-64a [_]> 654

3 Vad &r din huvudsysselsattning?
|:|Fijrv'arvsarbetande |:|Hemarbetande |:|Vémpliktig

|:|Studerande DArbetsIﬁs |:|Pensionar I:lAnnat

4 1vilken ort pabérjade Du denna resa? 5 lvilken ort ska Du avsluta denna resa?
6 Ivilken ort steg Du pa 7 1 vilken ort skall Du g& av
denna expressbuss? denna expressbuss?

8 Vilket syfte har denna resa?

[ ]Resa mellan bostad [ ]Resa till/fran skolas [ ]iansteresa
och arbetsplats studiestad

[ ]Resa tillifrén medicinsk [ ]Privatresa (inksp m.m.) [ ]Privatresa, kortare semester/
behandling fritidsresa

|:|Léngre semesteresa DResa till/fréan sport-/ |:|Militar permissonsresa

kulturarrangemang

I:lAnnat

9 Varfor valde du att resa med expressbuss?
(Mer &n ett svarsalternativ ar mojligt)
I:lDet enda alternativet I:lDet snabbaste alternativet I:lDet billigaste alternativet
I:lSIipper att byta mellan DBekvémt I:lPrbva ett nytt ressatt

t&g och expressbuss

|:|Annat
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10 Reser du med expressbuss at bada hallen pa denna resan?

I:lJa Nej, reser
ater med |:|Bil |:|Té’1g |:|Flyg |:|Annat

11 Hade du tillgéng till bil fér denna resa?

I:lNej, hade inte |:|Nej, hade inte tillgang |:|Nej har inte
tillgang till bil till bil for detta tillfalle korkort

I:lJa, men valde att inte anvanda bilen darfor att:

12 Hade du haft tillgang till bil p& denna resa?

I:lNej, har inte tillgang till bil |:|Nei, har inte tillgang |:|Nej, har inte kérkort
till bil for tillfallet

I:lJa, men valde att inte anvanda bilen darfor att:

13 Vilket satt reste Du de senaste tva gangerna Du reste den stracka Du reser nu?
(Avser ej dagens resa och endast resor genomfdrda sedan september 1994)

Senaste Nast senaste
(ett_kryss) (ett_kryss)
Expressbuss |j/ |j/
Tag
Egen bil

Akt bil med annan

Flyg

ooon
ooon

Annat

14 Har tillkomsten av denna expressbusslinie (september 1994) lett till att Du

JA
Minskat antal resor med tag
till den ort Du nu skall till

Minskat antal resor med bil
till den ort Du nu skall till

Minskat antal resor med flyg
till den ort Du nu skall till

Nu gor Din forsta resa till
den ort Du skall till

O 0O 0O o
O O 0O 0OE&

Ovriga synpunkter:




2. Ramkvilla Buss/Svenska Buss

RESANDEUNDERSOKNING

Vilket syfte har dennaresa? Resamellan bostad och arbete O
O Resatill/frén skola/studiestad Tjansteresa
O Resatill/frén medicinsk behandling Militar permissionsresa
O Bestka slé&ktingar/vanner Besoka sport/kulturevenemang O
O Annan privatresa/semester/fritid Annat
Varfor valde Du att resa med expressbuss?
(mer &n ett svarsalternativ mojligt) Det enda alternativet O
O Det snabbaste alternativet Det hilligaste alternativet
O Slipper bytamellan tdg och buss Bekvamt (e}
O Prova ett nytt resesétt Annat
Reser Du med expressbuss &t bada héllen pa dennaresa? Ja o
Negj, reser &er med:
O Bil Tég
OFlyg Annat
Hade Du tillgang till bil for dennaresa?
O Ngj, har inte tillgang till bil Nej, har inte kérkort O
O Negj, hade g tillgang till bil vid dettatillfalle
O Ja, men valde att inte anvanda bil déarfor att: (0]
Vilket sitt reste Du pa de senaste tva ganger na Du reste samma
strécka Du reser nu?
Senaste: Naést senaste:
O Expresshuss Tég o O Expresshuss Tég
O Egen bil Flyg (0] O Egen bil Flyg
O Akt bil med annan Annat O O Akt bil med annan Annat
Har tillkomsten av denna expressbusslinje
(vardagstrafik frén sept 1994) lett till att Du: Ja Nej
Minskat antal resor med tag till den ort Du nu skall till (@) O
Minskat antal resor med bil till den ort Du nu skall till O O
Minskat antal resor med flyg till den ort Du nu skall till (@) O
Nu for Din férstaresatill den ort Du nu skall till (0] (0]
Vad ar Din huvudsysselsittning? Forvérvsarbetande (0]
O Hemarbete Varnpliktig
O Studerande Pensionér o}
O Arbetsl s Annat
Startade Du resan paorten Du steg pa bussen? JaO, Ngj i
Avslutar Du resan P& orten Du stiger av bussen? JaO, Ne i
Alder: 0O0-16& 017-24 & 025-34 &

03554 & 055-65 &r 0O >65- &r

OKvinna/Man O SFS/CSN-Stud: O Jaling O
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